A Study on the Perception of Competitiveness of Korean Shipping Firms by Forwarders : Primarily on Liner Service by 박성건
經營學碩士 學位論文






指導敎授 辛 瀚 源
2004年 2月
韓國海洋大學校 大學院
海 運 經 營 學 科
朴 性 建
本 論文을 朴性建의 經營學碩士 學位論文으로 認准함.
委員長: 安 奇 明 ㊞
委 員: 朴 相 甲 ㊞
委 員: 辛 瀚 源 ㊞
2003年 12月
韓 國 海 洋 大 學 校 大 學 院
海 運 經 營 學 科 朴 性 建
<목 차>
Abstract·····························································I
제1장 서 론 ························································1
제1절 연구의 배경과 목적·············································1
제2절 연구방법 및 구성···············································3
제2장 이론적 배경 ··················································4








1.해운기업의 경쟁력 개념 ·········································27
2.해운기업의 경쟁력 결정요인······································29
3.해운서비스 품질·················································38









제2절 정기선사의 경쟁력 실태분석····································64




제1절 연구결과의 요약 및 시사점·····································89












<표 2-7>해운기업의 경쟁력 결정요인의 통합적 구성···················38
<표 2-8>해운서비스 품질의 선행연구·································42
<표 3-1>설문지의 구성··············································61
<표 4-1>표본의 일반적 특성·········································63
<표 4-2>정기선사의 경쟁력 속성별 중요성 인식분석···················64
<표 4-3>분석대상 해운기업의 특성···································66
<표 4-4>경쟁력 속성에 따른 정기선사들의 실태분석···················67
<표 4-4>경쟁력 속성에 따른 정기선사들의 실태분석···················68
<표 4-5>운임의 저렴성에 대한 켄달검정 ·····························73
<표 4-6>해상운송서비스 품질에 대한 켄달검정························75
<표 4-7>우수한 선원보유에 대한 켄달검정····························76
<표 4-8>우수한 선대보유에 대한 켄달검정····························77
<표 4-9>고객지향적 정보시스템에 대한 켄달검정······················78
<표 4-10>물류네트워크 구축에 대한 켄달검정·························79
<표 4-11>집화능력에 대한 켄달검정··································80
<표 4-12>고객지향적 클레임처리에 대한 켄달검정·····················81
<표 4-13>고객지향적 육상직원에 대한 켄달검정·······················82
<표 4-14>육상운송서비스와의 연계에 대한 켄달검정···················83
<표 4-15>해상운송서비스의 제공빈도에 대한 켄달검정·················85
<표 4-16>다양한 항만에 대한 켄달검정·······························86





<그림 2-4>세 가지 본원적 전략······································17













effortsforenhancing theirinternationalcompetitivenessand securing &
keepingcompany'scompetitiveadvantagetorealizecontinuousgrowth,and

















To achieve the above-mentioned purpose ofthis study,documentary
researchandpositiveanalysiswerecarriedout.
Inaddition,thisstudyistosuggestthedeterminantsoflinershipping
companies' competitiveness by means of documentary research and
interview withscholars& theindustryexperts,tograspimportanceonthe
liner shipping companies' competitiveness factors which they have
perceptionviaquestionnaireagainsttheinternationalforwarders,toanalyse
theactualconditionofeachlinershippingcompany'scompetitivenessand











with harbors or the local manufacturers, should be built up and
furthermorebeequippedwithacompetitivelogisticsservicesystem.
Second, a logistics information system indispensably required to
effectively furnish value-added serviceby the linershipping companies
shouldbebuiltup.





제1절 연구의 배경과 목적
세계경제가 블록화되고 WTO체제가 출범하면서 모든 산업이 글로벌경쟁체
제가 되어 경쟁이 치열해지고 있다.이러한 현상은 해운서비스 산업 또한 예
외가 아니다.특히 우리나라는 삼면이 바다로 둘러쌓여 있고,국민경제의 해외
의존도가 높아 해운서비스 산업은 국민경제에 있어서 매우 중요한 역할을 담
당해 왔다.
해운서비스는 크게 정기선 서비스와 부정기선 서비스로 나눌 수 있다.본
연구의 대상인 정기선 서비스란 선박을 정해진 운항일정에 따라 예정된 항만
간을 규칙적으로 반복운항하면서,운송의 대가로 사전에 공표된 운임률(tariff
rate)을 적용하는 해상운송의 한 형태이다.1)최근들어 선복과잉현상 그리고 정
보기술의 발달,선박의 대형화,고속화,자동화 등으로 대변되는 운송기술의
진보와 함께 DoortoDoor서비스를 가능하게 하는 복합운송의 급속한 발전
은 결과적으로 운송업자가 유통에서 차지하는 비중을 증가시켰으며,화물의
흐름을 주도하고 종합적으로 통제하는 새로운 역할을 해운기업에게 요구하는
시대를 열었다.이러한 해운산업의 급속한 환경변화에 대응하기 위하여 국적
컨테이너선사들은 선사간의 전략적 제휴,M&A,아웃소싱 등 다양한 경쟁우위
확보․유지전략을 통하여 생존하기 위해 부단한 노력을 하고 있다.
한편 세계경제질서의 재편과정에서 1995년에 관세 및 무역에 관한 일반협정
(GeneralAgreementonTariffsandTrade:이하 ‘GATT’라 한다)을 대신하여
세계무역기구(WorldTradeOrganization:이하 ‘WTO’라 한다)가 출범하게 되
었고,우리나라는 1996년 12월 12일에 경제협력개발기구(Organization for
1)길광수,“정기선 해운시장의 구조변화에 관한 분석,”박사학위논문,동국대학교,1991,
p.1.
EconomicCooperationandDevelopment:이하 ‘OECD'라 한다)의 29번째 정
식회원국이 됨에 따라 국내 해운 및 조선시장이 개방되고,그 결과 보호주의
적인 성격을 가지는 국적선 우대정책이었던 국적선 보유장려제도나 지정화물
제도가 1999년 1월 1일부터 폐지되는 등 국내 해운 및 조선산업은 큰 환경변
화에 직면하게 되었다.더욱이 1997년 11월의국내 외환위기 이후 국제통화기금
(InternationalMonetaryFund:이하 ‘IMF’라 한다)의 구제금융체제에서 우리
나라 신용등급이 급락하여 자금조달에 어려움을 겪고 있으며 정부가 금융,공
공,노동,재벌부문에서 구조조정을 추진하고 부채비율을 200%이하로 낮출 것
을 유도함에 따라,그 동안 양적팽창에 치중했던 해운선사는 향후 컨테이너
선사의 국제경쟁력을 갖추고 계속적인 성장을 실현해 나가기 위하여 기업간의
경쟁우위를 확보․유지하는 것이 점차 강조되고 있다.2)
이상과 같은 해운선사의 급변하는 환경변화를 고려하여 본 논문에서는 해운
서비스의 양대 중심축의 하나인 정기선 서비스를 제공하는 국적 컨테이너선사
가 물류서비스를 제공하는데 있어서 경쟁력을 제공하는 다양한 요인들을 살펴
보고,이러한 요인들을 중심으로 국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는
전세계 10대 컨테이너 정기선사들의 경쟁력을 비교․분석함으로써 국적 컨테
이너선사의 물류서비스 경쟁력 강화 방안을 제시하고자 한다.
본 연구의 구체적인 목적은 다음과 같다.
첫째,컨테이너 정기선사의 경쟁력 요인들에 대한 화주들의 중요성 인식정
도를 파악하고자 한다.
둘째,전 세계 10대 컨테이너 정기선사들에 대하여 화주가 인식하고 있는
경쟁력 실태를 분석하고자 한다.
셋째,화주들이 인식하고 있는 전세계 10대 컨테이너 정기선사들의 경쟁력
요인별 순위를 파악하고자 한다.
넷째,이상의 분석을 바탕으로 국적 컨테이너 선사의 경쟁력을 제고하기 위
2)이승,안기명,이인수,“국적 LNG선의 운임현황분석과 표준모형 설계에 관한 연구,”
「국제해양문제연구」,국제해양문제연구소,한국해양대학교,2002,pp.6-7.
한 전략을 제시하고자 한다.
제2절 연구방법 및 구성
이상의 연구목적을 달성하기 위하여 본 연구는 문헌연구와 실증분석을 병행
하였다.먼저 컨테이너 선사가 제공하는 해운서비스에 대해 알아보고,경쟁력
에 관한 기존 이론들을 바탕으로 이러한 해운서비스의 경쟁력 결정요인들을
살펴본 뒤 화주들이 인식하고 있는 국적 및 해외 컨테이너 선사의 경쟁력 실
태를 분석함으로써 국적컨테이너 선사의 경쟁력 강화방안을 제시하고자 한다.
본 연구의 실증분석을 위하여 국적 및 해외 컨테이너 선사를 이용하고 있는
국제복합운송업체들을 대상으로 설문조사를 실시하였다.
설문지 작성을 위해 관련 학자들과 국제복합운송업계의 전문가 등을 대상으
로 인터뷰를 실시함으로써 설문지의 타당성을 검토받고,수정 및 보완된 설문
지를 본조사에 사용하였다.자료분석방법으로는 사회과학 통계분석 패키지인
SPSS10.0을 사용하여 빈도분석과 비모수검정을 실시하였다.
본 연구는 총 5개의 장으로 구성되어 있는데,제1장은 서론 부분으로서 연
구의 배경과 목적,연구의 방법 및 구성 등에 대하여 기술하였다.
제2장은 이론적 배경으로서 해운서비스와 경쟁력,그리고 해운서비스의 경
쟁력 결정요인에 관한 선행연구를 검토하였다.
제3장은 연구설계에 관한 부분으로서 연구문제의 규명 및 자료수집절차 그
리고 설문지설계 등에 관하여 기술하였다.
제4장은 실태분석에 관한 부분으로서 자료의 일반적 특성과 컨테이너 정기
선사들의 경쟁력 실태를 분석하였다.
제5장은 본 연구의 결론 부분으로서 연구결과의 요약과 시사점 및 한계점을
기술하고,향후 연구과제를 제시하였다.
제2장 이론적 배경
제1절 경쟁력에 관한 이론적 배경
1.경쟁력의 개념
최근 들어 많이 사용되는 용어 중의 하나인 경쟁력이란 단어는 상황에 따라
그 의미가 다르게 사용되는데 그것은 우선 경쟁력의 개념이 대상에 따라 다르
기 때문이다.경쟁력의 대상은 국가,산업,기업으로 나누어지는데,기업의 경
쟁력의 단순한 총합이 산업의 경쟁력을 나타내지 못하듯 산업경쟁력의 단순한
총합 또한 국가 경쟁력을 나타낼 수 없기 때문이다.이것은 기업이 경쟁력을
얻으면 산업도 경쟁력을 얻게 되는 것으로 볼 수도 있으나,각 기업이 속한
산업마다 다른 속성을 갖고 있기때문에 양자를 동일시 할 수 없는 것이다.기
업의 국제화는 이러한 단순한 합의 논리를 약화시킨다.산업의 경쟁력은 국가
의 경쟁력을 높인다고 할 수 있지만,산업의 구성이 국가의 경쟁력에 더욱 큰
영향력을 미친다고 볼 수 있는 것이다.
일반적으로 국제경쟁력이란 “한 나라의 특정상품이 다른 나라의 특정상품과
국제시장에서 싸워 이길 수 있는 힘”을 말한다.
특히,국제무역에서의 경쟁력이란 “특정시장 또는 세계시장에 대한 수출실적
의 크기에 영향을 주는 제요건을 총칭”하는 것으로 정의되고,일국에서의 수
출공급조건의 변화도 특정시장 또는 세계시장에 대한 수출점유율이 다른 나라
에 비하여 증가하는 경우,그 나라의 국제경쟁력은 강화된 것으로 설명할 수
있다.
일반적으로 특정상품의 국제경쟁력은 동제품의 타국시장에서의 경쟁력과 국
내시장에서의 외국상품과의 경쟁력으로 구분되는데,수출시장에서 보인 수출
상품의 경쟁력을 수출경쟁력이라고 하며,국내시장에서 보인 자국상품의 수입
상품에 대한 경쟁력을 수입경쟁력 또는 수입저항력이라 하는데 보통 수출경쟁
력만을 국제경쟁력이라 지칭하는 경우가 많다.
이러한 수출경쟁력 또는 수입저항력에 직접적으로 영향을 미치는 중요한 요
인으로는 자국상품의 가격요인과 비가격요인이 있는데,가격요인에 의하여 결
정되는 경쟁력을 가격경쟁력이라 하고 기타 요인에 의하여 결정되는 경쟁력을
비가격경쟁력이라고 할 수 있다.
즉,가격경쟁력은 특정국가의 특정상품가격이 다른 나라의 가격에 비하여
저가인가 고가인가를 말하는 것이며,비가격경쟁력이란 지수적으로 측정하기
어려운 것으로 다른 경쟁상품과 비교하여 품질,디자인,포장,마케팅 능력,상
품의 이미지,제도상의 우위요인 등이 그 대상이 된다.
그러나 이러한 가격 및 비가격요인이 그 자체로서 국제경쟁력의 결정요인이
될 수는 없다.즉,가격 및 비가격요인 또한 이미 어떤 다수의 결정요인들이
상호작용하여 나타난 경쟁력의 결과이지 원인은 될 수가 없다고 본다.
그리고 경쟁력을 결정요인과 결과로만 분류할 때 가격․비가격 경쟁력은 경
쟁력의 중간단계인 과정으로 볼 수 있다.즉,가격․비가격 경쟁력은 결정요인
에 의해 생성되는 것이며,수출,직접투자 등 결과를 야기시키는 것이다.가
격․비가격 경쟁력은 경쟁력이 나타나는 무수한 결정요인들이 어우러져서 나
타나는 중간 결과일 뿐,그것이 결정요인은 아니다.또한 가격․비가격 경쟁력
이 결과가 아니라는 것은 무역에서의 경우 결과를 결정하는 것은 가격․비가
격 경쟁력뿐만 아니라 상대국의 시장효과 등이 포함되는 것을 보면 잘 알 수
있다.3)
3)수출시장의 점유율을 경쟁력의 변화,시장의 변화,상호연관효과 등으로 나누거나
세계수요증대,시장구성,상품구성,경쟁력으로 나누기도 한다.이러한 것은 가격․









출처:산업연구원,「기업의 국제화와 국제경쟁력 분석」,1990.
이에 따라 국제경쟁력은 <그림 2-1>과 같이 설명할 수 있다.경쟁력의 과
정,전략은 기업차원에서 나타나는 것이며,결과는 국가,산업,기업 등 어느
수준에서도 설명될 수 있는 것이다.결과는 수출액,직접투자액이거나 RCA지
수,무역특화지수 등 지수의 형태로 나타낼 수 있다.
2.경쟁력에 관한 기존연구
1)국가경쟁력에 대한 이론
“왜 국제경쟁에서 어떤 나라는 성공하고 어떤 나라는 실패하는가?”이에 대
한 논의는 과거부터 현재까지 계속 관심의 대상이 되고 있으며,최근 들어 경
제환경이 글로벌 경쟁체제로 변화함에 따라 더욱 많은 논의가 이루어지고 있
다.국가경쟁력을 결정하는 변수로는 거시환경,국제수지,단위노동비용,노동
등의 요소부존,정부정책,경영방식 등이 논의되고 있지만,이러한 변수는 각
기 그 자체만으로 국가의 경쟁력을 설명하기에 부족할 뿐 아니라 국가의 경쟁
력과 정반대의 결과를 유도할 수 있다는 문제가 있다.4)
4)M.Porter,CompetitiveAdvantage:CreatingandSustainingSuperiorPerformance,The
FreePress,1985,pp.1-5.
그러나 국가의 목표가 생활수준의 개선이라는 점에서,국가의 성장 측면에
서 국가의 경쟁력을 설명하면 그 설명력이 강화된다고 볼 수 있다.5)
국가의 성장결정요인을 자본,노동,기술로 나누어볼 때 기존의 성장이론에
서는 기술을 외생적으로 취급함에 따라 자본투입이 정상상태보다 작은 국가에
서는 자본을 정상상태까지 증대시키게 되고,규모에 대한 수확체감 가정에 따
라 성장률이 인구증가율에 의존하게 된다는 결론을 유도하게 된다.이에 따라
성장론이 현실의 경제성장 및 정책에 대해 설명할 수 없었다. 최근
Romer(1986)6)가 성장에 있어 가장 중요한 기술이 내생적으로 결정된다는 것
을 보임으로써 국가의 성장에 대한 새로운 설명이 가능하게 되었다.즉 개별
기업의 새로운 지식은 소비재에 대해 외부효과를 가지기 때문에 국가의 성장
은 규모에 대한 체증을 나타낸다는 것이다.7)
Romer(1986)이후 내생적 기술진보 이론에 대한 논의가 매우 활발한데8),최
근에 내생적 기술진보를 일으키는 요인으로 자본,인적자본,연구개발부문 등
을 각각 강조하는 등 다양하다.
성장결정요인에 관한 논의는 선․후발국가 간의 수렴에 관한 논의를 야기시
키는데,외생적 기술진보이론은 규모에 대한 수확체감을 가정하므로 1인당 소
득이 낮은 국가의 자본증대효과가 크게 되므로 국가간 소득이 수렴하게 되는
5)Porter는 국가에 대해서는 경쟁력보다 생산성이 적절하다고 보고 있다.그의 저서
(1990)의 제목은 국가의 경쟁우위이며,이는 각 국의 산업 중 가장 경쟁력이 높은
산업들의 묶음이라 할 수 있다.
M.Porter,The Competitive Advantage ofNations Competition in Global
Industries,TheFreePress,1990,pp.6-9.
6) PaulM.Romer,"Increasing Returns and Long-Run Growth," Journalof
PoliticalEconomy,Vol.94,1986,pp.1002-1037.
7)규모에 대한 체중은 Arrow(1962)가 학습효과에 의해 이미 설명하였으나 목적함수
가 유한한 경로를 가지고 못하여 더 이상의 시사점을 끌어내지 못했다.
Romer(1986)는 개별기업의 새로운 지식의 생산이 규모에 대해 체감한다는 가정으
로써 경쟁균형의 존재와 정책적 시사점을 유도하고 있다.
8)이처럼 성장론이 새로 활기를 띠고 있는 것은 ①산업조직,발명,인적자본등에 대
한 미시경제학적인 진보가 지식진보의 진보가 지식진보의 시장과의 관계를 강화하
고,②성장률의 상승과 하락,국별 차이,1인당소득의 수렴여부 등을 분석할 수 있
을 정도의 긴 시간이 흐른 데 기인한다.
결론을 야기시킨다.내생적 기술진보 이론에서는 선진국에서 주로 기술진보가
일어나며 국가간 규모에 대한 체증을 강조하고 있다.9)그러나 개방경제 하에
서는 이러한 논의가 달라질 수 있다.국제교류가 이루어졌을 때 지식의 공동
사용 등으로 국가간 소득이 수렴된다고 보고 있다.10)
또한 수렴에 관한 논의를 실증적으로 검증하려는 시도들이 계속 있어 왔
다.11)수렴가설은 한마디로 초기 생산성(소득)이 높은 국가일수록 생산성 상승
속도가 낮고,낮은 국가일수록 생산성 상승이 빨라 결국 비슷한 소득으로 수
렴하게 된다는 것이다.이러한 논의는 Baumol(1986)12)이 Maddison(1979)의
통계를 바탕으로 추정을 통해 선진국간에 다음과 같은 관계를 입증하였다.
1970-1979년 사이의 성장률=5.25-0.751n(1970년의 인당 GDP)
=0.88
즉 초기의 생산성이 높을수록 생산성이 느리게 상승하였다는 것이다.그는
그 이유를 선도국가로부터 후발국가로의 혁신과 투자의 파급효과로 본다.선
발국이 혁신을 할 경우 경쟁에 직면하는 후발국가 또한 혁신을 하거나,그렇
지 못할 경우 모방이라도 하지 않을 수 없다.정보산업이 발달하고 다국적 기
업이 직접투자,기술이전 등을 통해 기술을 파급하고 있어서 모방이 용이하므
로 선발국과의 기술격차가 줄어든다는 것이다.또한 선발국의 투자는 수요증
대를 통해 임금이 상승하므로 후발국의 제품수요를 증대시켜 소득을 상승시킨
다는 것이다.
9)Romer,op.cit.,1986.
10)그중 Stoky는 선진국에서는 고품질에,개도국은 저품질에 특화하여 국가간 성장
이 확산하는 것으로 보고 있다.
11)이러한 연구는 R.Summers and A.HestonSummers,"A New Set of
InternationalComparisonofRealProductandPriceLevelsEstimatesfor130
Countries,1950-1985,"Review ofIncomeandWealth,1988,pp.1-25.의 국가간
비교연구 등으로 더욱 촉발되었다.
12)W.J.Baumol,SuperFairness:applicationsandtheory,MIT Press,1986.
수렴에 관한 대표적인 연구로는 Abramobitz(1986)13)의 연구가 있다.
그의 수렴가설에 의하면 기술적으로 뒤진 나라는 기술적 선도국가가 이미
사용한 기술을 이용할 수 있는 사회적 능력이 있다면,선도국가보다 성장할
수 있는 잠재력이 크다는 것이다.능력의 실현속도는 기술보급,구조변화,수
요증대 등에 의존한다.14)
캣치업(catch-up)의 과정은 양국간의 격차가 줄어들면 약화되지만 추격국가
가 성장패턴의 수렴과 사회적 능력의 내생적 확대에 의해 그 약화현상을 막을
수 있다고 주장한다.그 외 또 다른 강조점은 그 나라 고유의 사회적 역사,자
원,제도에 따라 다른 수렴결과를 가질 수 있다는 것이다.이러한 문제는
Baumol(1986)15)의 중진국,후진국의 연구결과에서 설명할 수 있다.그는 수렴
가설은 선진국간에서 이루어지고 선진국과 중진국 및 중진국과 후진국 간의
격차는 오히려 벌어지고 있는데 이는 제품구성과 교육에 기인하는 것으로 보
고 있다.
Dowrick(1991)16)은 Summers-Heston(1988)17)이 계산한 130개 국의 장기간
의 통계를 사용하여 추정한 결과 Baumol(1986)의 3개의 성장군의 존재를 입
증하고 있다.그는 Lewis,Denison,Chenery-Feder등의 자원분배의 효과를
강조하여 켓치 업을 평가하였는데도 성장군간의 격차가 줄어들지 않았음을 보
였다.그는 특히 중진국이 기술도입,자원배분의 효과가 높은 데도 불구하고
선진국을 따르지 못하는 것은 인적자본스톡의 성장둔화에 기인하는 것으로 평
가하였다.










한 기술개발,사회구조 등 많은 요인에 의해 결정된다는 데 인식을 같이 하고
있다.
2)산업경쟁력에 관한 이론
한 나라의 어느 산업이 다른 나라의 경우보다 경쟁력이 강한가 하는 문제는
국제무역이론에서 말하는 무역의 발생원인 및 무역 패턴에 관한 연구와 관계
가 깊다.
국제무역이론은 Adam Smith(1776)18)로부터 시작되었다는 것은 널리 알려
진 사실이다.
그는 국제무역이 일어나는 것은 근원적으로 보다 절대생산비의 차이에 입각
한 국제분업의 이익에 의한 것이고 이것이 수출입의 방향을 결정짓는 동기가
된다고 했다.이를 국제경쟁력 측면에서 살펴본다면 국제경쟁력의 결정요인이
곧 절대생산비의 차이이며 경쟁력을 이것으로 측정하는 것이라 할 수 있다.
Adam Smith에 뒤이어 Ricardo19)는 무역의 이익은 절대우위가 아니라 상대
적우위 내지 비교우위에 있다고 했다.Ricardo의 비교우위는 노동생산성의 상
대적인 차이로서 결정되며 이는 교역국가간의 생산함수의 차이에 기인하는 것
으로 설명되고 있다.
한편 Mil(1917)20)은 그의 상호수요이론(TheoryofReciprocalDemand)을
통하여 국제무역의 동기를 거래가격 내지 교환비율로서의 교역조건의 법칙에
의해 설명하고 있다.
이를 국제경쟁력의 측면에서 보면 교역조건의 유리가 곧 국제경쟁력이 강하
다는 것이며,이는 곧 상호수요구조의 보완성 여부에 기인하며 보완성이 강할





건에 대한 원인을 설명하는 이론이라 할 수 있다.
이상의 A.Smith의 절대우위론,D.Ricardo의 비교우위론은 무역의 패턴이
노동,즉 생산비의 차이에 의해 결정된다고 보았으나,Heckscher-Ohlin(194
9)21)은 자본의 희소성을 반영,무역패턴은 요소부존에 의한 요소집약도가 결
정한다고 보았다.즉,자본이 상대교역국에 비해 상대적으로 풍부한 나라는 자
본집약적인 재화에 비교우위를 가져 이 재화를 수출하고,노동 집약적인 재화
는 상대교역국에 비해 비교열위를 가져 수입하게 되는 무역패턴이 결정된다는
것이다.
Leontief(1953)22)가 산업연관표와 무역통계를 사용하여 수출산업과 수입대체
산업의 자본․노동 비율을 비교해 본 결과,풍부한 자원소유국인 미국이 노동
집약적인 상품을 수출하고 자본 집약적인 제품을 수입하는 Heckscher-Ohlin
정리와는 다른 결과를 나타낸 것을 발견하였다.
이후 Heckscher-Ohlin 정리를 보완․수정하려는 연구가 많이 나타났는데
그것은 신요소비율이론과 신기술이론이다.Keesing(1966)23)에 의해 개발된 신
요소비율이론은 생산요소 중 물적자본은 국제자본시장의 통합화에 따라 국가
간의 이동이 용이하므로 국제무역의 패턴은 각국의 노동자 질을 반영하는 인
적자본에 의해 결정된다는 것이다.즉,숙련노동의 인적자본이 풍부한 나라는
숙력노동집약적인 상품을 수출하고,인적자본이 부족한 나라는 숙련노동집약
적인 상품을 수입한다는 것이다.그러나 이 이론은 모형의 정형화에서 만족스
러운 결과를 내지 못한다.신기술이론은 기술격차이론,제품순환이론 등을 지









에서 신제품이나 새로운 생산방법이 개발되었을 때,다른 국가의 생산자가 그
것을 모방할 때까지만 그 제품에 비교우위를 가져 수출할 수 있다는 논리이
다.
Vernon(1966)25)에 의한 제품수명주기이론(TheoryofProductLifeCycle)은
국내수요가 제품의 경쟁력에 영향을 미친다는 점과 무역에 있어서 비교우위를
결정하는 가장 중요한 요인을 기술요소로 보고,한 상품의 비교우위는 그 상
품이 도입,성장,성숙,쇠퇴의 단계를 거치면서 변화한다고 주장한 동태적인
이론이란 점에서는 두드러지나,기술이 경쟁력을 결정짓는다는 점에서는 기술
격차이론과 비슷하다.또한 어느 나라가 높은 인적자본을 얻고 높은 기술을
얻는가를 설명하지 못한다.또한 실제 기술격차가 줄어드는 것이 아니라 오히
려 확대되는 것도 설명하지 못한다.26)
Helpman-Krugman(1986)27)등에 의해 활발하게 연구되고 있는 산업내 무역
은 규모의 경제와 제품차별화에 의해 경쟁력이 결정된다는 점에서 국가내의
산업조직적인 환경을 포함하고 있다.이것은 이와 같은 시장불완전이 있을 때
정부개입이 기업의 지속적 추구에 영향을 미쳐,무역패턴을 어떻게 변동시키
는가의 문제이다.그러나 이것은 모형의 결과가 기업행동의 가정에 따라 너무
민감하게 나타날 뿐 아니라 여전히 어떤 나라의 어떤 산업에서 이와 같은 우
위가 발생하는 것인지를 설명하지 못하고 있다.28)
가장 최근에 논의되고 있는 무역이론은 혁신 중심의 무역이론이라 할 수 있











보다 요소창출을 강조한 내생적 성장이론의 분석틀을 가지고 설명한다.그들




















Grossman-Helpman(1991)30)의 모형에 의하면 정상상태 하에서는 각 국에서
혁신이 내생적으로 결정되고 부문간의 무역은 안정적이게 된다.또한 이 모형
에서는 자원보다는 인적자원이 풍부한 나라는 하이테크 부문에서 비교우위를
얻고,비교우위는 자원이 R&D로 투입된다는 의미에서 기술이 창조된다고 할
30)G.M.GrossmanandElhanenHelpman,Ibid.,1991.
수 있다.숙련노동에서 보존이 많은 국가가 R&D에서 비용우위에 있기 때문에
장기적으로 혁신에 전문화된다.이러한 모형은 혁신의 중요성을 강조하고,혁
신과 인적자본과의 관계를 명확히 했다는 점에서 큰 의의를 찾을 수 있다.이
처럼 산업의 경쟁력을 대변하는 무역이론에 있어서도 혁신 등을 경쟁력의 결
정요인으로 설명하는 움직임이 두드러진다.
3)기업경쟁력에 관한 이론
기업이론은 직접투자이론,다국적기업이론,국제경영전략이론 등에서 경쟁력
에 대해 분석하고 있다.31)직접투자이론이 자본이동의 관점 등에 대해서 분석
되기도 하였으나,기업이론으로 대두한 것은 Hymer(1960)32)등에 의한 독점
적 우위이론부터라고 할 수 있다.기업특유의 독점적 우위요소에 입각한 기업
의 경쟁력을 바탕으로 해외직접투자를 한다는 이 이론은 수출,라이센싱,해외
투자 사이의 결정을 설명하지 못한다.
Dunning(1980)33)은 해외직접투자 또는 수출이든지,아니면 간접적인 자원이
동 방식(라이센싱)이든 어떤 기업이 다른 기업들에 비하여 가지고 있는 기업
특유의 우위요소가 없이는 이루어질 수 없다고 지적하였다.기업특유의 우위
요소는 그 기업이 일정기간동안 배타적으로 사용할 수 있는 무형자산이어야
하는데 이를 구체적으로 살펴보면 아래와 같다.
이에 대해 시장기구를 통해 이루어지는 여러 가지 기능을 기업내부에서 수
행하는 내부화과정으로 설명하려는 내부화이론이 등장하였고,이들 두 이론을
묶는 한편,투자대상국을 선정하는 입지우위를 포함하는 절충이론이 Dunning
31)조동성,“국가간의 국제경쟁력에 관한 연구-한국 산업을 중심으로-,”「경영논




33)J.H.Dunning,"Toward an Eclectic Theory ofInternationalProduction,"
JournalofInternationalBusinessStudies,1980.
에 의해 개발되었다.그것은 해외직접투자가 이루어지려면,외국기업으로 불리
함을 극복하고도 현지에서 경쟁해 나갈 수 있는 기업특유의 특정적 우위가 있
어야 함은 물론,국내보다 외국에서가 생산입지상 우위에 있어야 하며,또한
기업특유의 독점적 우위를 외국기업에게 라이센싱해 주는 것보다 내부거래를
통해 이전하는 것이 유리한 내부화의 우위가 있어야 한다는 것이다.
Kogut(1985)34)는 다국적기업이 국내기업보다 우위에 있는 것은 범세계적 조
직망을 통해 자원을 탄력적으로 운용하는 데 있다고 보고 국가특유의 비교우
위와 기업특유의 경쟁우위를 결합한 범세계적 전략을 구성하였다.그의 경쟁
우위는 해외직접투자이론에서의 경쟁우위와는 차이가 있다.해외직접투자이론
에서 경쟁우위는 최초의 해외직접투자가 이루어지게 하는 요인인 반면,Kogut
의 경쟁우위는 다국적기업시스템에서 창출되는 제반 효율성을 누리기 위한 연
속적 과정이기 때문이다.그의 경영전략의 관점은 국경선을 넘어 사업을 전개
할 경우 어느 곳을 연결할 것인가,이를 위해서 재화간 요소집약도 차이는 국
가간 요소부존도의 차이에 따라 비교우위를 순서대로 매겨나갈 수 있다는 것
이다.그러나,이러한 비교우위사슬이 끊어지거나 변동이 심할 때는 어떠한 경
쟁우위를 개발해야 하는가,즉 경쟁우위를 개발해야 하는가의 문제는 규모,영
역,학습의 견제를 통해서 누릴 수 있으며,양자의 결합을 통해 국제경영형태
가 결정된다고 주장하였다
또한 Porter는 기업의 경쟁력의 원천은 기업특유의 경쟁우위에 있으며,경쟁
우위는 저가격 혹은 차별화에 근거한 것이라고 주장한다.그의 논리에는 가치
사슬(valuechain)의 개념을 깔고 있다.
여기서 가치사슬이란 총가치로 구성되는데 이는 가치활동과 이윤으로 구분
되며 가치창출활동은 다시 본원적 활동과 지원활동으로 구분된다.35)
다음 <그림 2-3>는 이러한 가치사슬을 나타낸 것이다.


























본 원 적 활 동
자료 :M.Porter,op.cit.,1985,p.37.
가치사슬은 기업의 기본적 활동은 생산뿐 아니라 입하물류,생산운영,출하
물류,마케팅 및 판매,서비스 활동으로 나눌 수 있는 바 각각의 활동에서 경
쟁우위는 기업 전체의 경쟁우위를 창출할 수 있다는 것이며,이것에 근거하여
그는 범세계적 기업에 있어서 어디에서 생산하는가의 배열(configuration)과
어떻게 조정하는가의 조정(coordination)의 개념을 사용하여 범세계적 기업의
경쟁우위를 설명하고 있다.
한편,Porter는 전략적 우위요소와 전략적 목표를 결합시켜 다음 <그림
2-3>과 같이 차별화,비용우위,집중화의 세 가지 본원적 전략을 제시하고,이
들 세 가지 본원적 전략에 따라 경쟁력의 원천이 되는 가치사슬이 달라지게
된다고 하였다.











이 전략은 경쟁하는 산업내에서 가장 낮은 비용의 생산자가 되는 것을 목표
로 하는 전략이다.기업의 비용지위는 그 기업이 수행하는 가치활동의 비용형
태로써 결정되는데,Porter는 기업활동의 비용형태를 결정하는 구조적인 요인
을 비용결정요소라고 하고 아래의 <표 2-1>과 같은 10개의 비용결정요소가
가치사슬 상에서 기업의 비용지위를 결정하는 것으로 주장하였다.
<표 2-1>기업의 비용지위 결정요소







차별화란 기업이 판매하는 제품이나 용역을 경쟁기업이 쉽게 필적할 수 없
도록 만드는 것이다.Porter는 차별화의 원천이 마케팅에만 국한되는 것이 아
니라 가치사슬의 어느 곳에서든 발생할 수 있다고 보고 있다.
(3)집중화 전략
집중화란 특정 구매집단이나 생산라인별 부문 또는 지역적으로 한정된 시장
을 목표로 삼는 전략으로서,이는 광범위한 경쟁을 벌이기에는 자원이 한정된
기업에게 적합한 전략이다.
광범위한 경쟁을 벌이는 기업은 모든 사람을 위한 모든 것을 추구하게 되
어,그 중에는 과소 또는 과대하게 제공되는 부분이 있게 된다.이러한 경우
집중화 전략을 취하는 기업은 특정부문 시장에 대하여 차별화 전략이나 비용
우위전략을 채택하여 경쟁우위를 확보할 수 있게 된다.따라서 경쟁우위의 원
천도 비용우위 및 차별화 두 가지의 원천이 복합적으로 나타나게 된다.
이러한 Porter의 주장을 국제경쟁력 측면에서 살펴보면 국제경쟁력은 비용
우위 내지 차별화 혹은 이 두 가지의 복합적인 형태로 나타나며,그 원천은
가치사슬상의 차이로부터 발생한다는 것으로 정리할 수 있을 것이다.이러한
Porter의 부가가치사슬은 경쟁우위의 원천을 세분화하고,경쟁우위의 원천과
경쟁전략과의 관계를 이해하는데 많은 도움을 준다.
제2절 해운서비스의 개념
1.서비스의 개념
고전파 경제학자들로부터 현재에 이르기까지 서비스는 관심의 대상이 되고
있으며,미국 마케팅학회(AmericanMarketingAssociation)36)에서는 서비스란
“판매를 목적으로 제공되거나 또는 상품판매와 연계하여 제공되는 제활동,효
용,만족”이라고 정의하고 있다.
대표적 고전파 경제학자인 A.Smith37)는 서비스 노동은 부(富)를 창출할 수
없으므로 비생산적 노동으로 보고,법관,관리,교사,의사,문인,배우,음악가,
오페라가수 등의 서비스 노동은 비생산적 노동이라고 하였다.그는 자본과 교
환되는 노동이나 상품으로 실현되는 노동을 생산적 노동으로 생각하였는데 서
비스는 여기에 해당되지 않는다고 본 것이다.
그러나 Say는 비물질적 재(財)는 보존이 용이하지 않으므로 부가 아니라고
주장하는 Smith의 견해를 부인하며,부의 본질은 효용(效用)이며 생산이란 물
질의 창조가 아니라 효용의 창조라고 주장하면서,물질적 부와 함께 비물질의
부를 주장하며 비물질적 부가 서비스라고 보았다.
또한 Stanton(1984)38)은 서비스란 소비자나 산업구매자에게 판매될 경우 욕
구를 충족시키는 무형의 활동으로 제품이나 다른 서비스의 판매와 연계되지
않고도 개별적으로 확인가능한 것이라고 정의하였으며,Kotler(1972)39)는 “교







40)崔孝滿,“서비스質의 評價와 測定에 關한 硏究,”석사학위논문,성균관대학교,
1989,p.6.
서비스는 또한 그 속성을 중심으로 정의할 수 있는데 이것은 제품과의 다른
점을 지적하며 서비스를 파악하려한 것이다.Rathmel(1976)41)은 서비스를 시
장에서 판매되는 무형의 상품으로 정의하고 무형과 유형의 구분을 손으로 만
질 수 있느냐 없느냐의 여부에 따라 구분하고 있다.
또한 서비스를 인간적 봉사의 측면에서 파악하려는 정의도 있다.
Levitt(1976)42)은 서비스를 주종관계(主從關係)에서와 같이 인간의 인간에 대
한 봉사(奉仕)라고 보는 것이 기존의 통설(通說)이라고 전제하고 현대적 서비
스는 이런 전통적 발상에서 탈피해야 한다고 주장하였는데,인간이 제공하는
봉사적 서비스를 인간으로부터 분리하여 인간의 노동을 기계로 대치(代置)하
여 서비스의 공업화(Industrializationofservice)를 통한 효율성 향상을 달성
할 수 있다고 주장하였다.
그리고 재화와 서비스 차이 면에서 서비스를 정의한 학자도 있는데,힐(Hil
l)43)은 우선 재화(財貨)란 “소유할 수 있고 따라서 서로 다른 경제주체간에 양
도가능한 물체이다”라고 정의하는 한편,서비스란 “어떤 경제 단위에 속하는
사람 혹은 물건의 상태가 그 사람 혹은 그 물건이 속하는 경제단위의 사전 양
해에 의해 다른 경제단위의 행위의 결과,변화하는 것이다.”라고 정의한다.여
기서 중요한 것은 사전의 ‘양해’라고 하는 것과 ‘다른 경제단위의 행위’라고 하
는 것이다.만일 사전의 양해가 없이 어떤 사람 혹은 어떤 물건의 상태가 변
화하는 그러한 상태는 외부경제(혹은 외부 불경제)이지 서비스로 분류되지는
않으며,또한 같은 행위라도 동일의 경제단위 내에서 행위가 행해지면 경제행








해운이란 해상에서의 선사에 의한 사람이나 재화의 장소적,공간적 이전현
상을 말한다.해운은 교통의 한 분야로서 장소적 효용을 창조․증대시키는 것
인데 일반적으로 상업을 목적으로 하지 않는 해상운송인 군함․전시선 등에
의한 운송은 해운의 일반적 개념으로부터 제외된다.
일반적으로 해운업은 서비스 산업으로 분류되는데,실제상으로는 순수한 의
미에서의 서비스재나 제품은 존재하지 않으며,대부분의 기업은 정도의 차이
는 있지만 서비스재와 제품의 성질을 동시에 갖는 혼합재를 판매하고 있다.
해운업의 경우 순수한 의미에서의 “물량을 이동시키는 것”을 해운이라 할
때 그 행위는 물적설비인 “선박”이 없이는 불가능하므로 혼합재적인 성격을
가졌다.
해운서비스의 개념을 보다 명확히 정의하기 위해서는 해운서비스의 수요와
공급 측면을 살펴볼 필요가 있다.
해운수요를 결정하는 것은 국제무역에 따른 화물운송이다.화물운송수요는
파생수요인 바,수요자인 화주가 의식주에 관한 본원적 욕망을 충족하기 위하
여 화물자체를 필요로 하며,그 자체를 얻기 위한 수단으로서 운송서비스를
요구한다.따라서 교통을 본질적으로 생산의 일부라고 보는 것이 정설이다.44)
교통서비스를 인간 또는 화물의 공간적 위치 이동이라는 서비스를 만들어
내는 인간의 활동으로,사람 재화의 장소적 이동(수송),의사정보의 공간적 이
동(통신)을 행하는 경제적 행위라고 볼 때45),해운서비스는 물적 설비인 선박
과 인간 노동력이 결합하여 일정 수량의 객체를 일정한 거리에 걸쳐 이동시키
는 것으로 해운의 경제활동을 통해 화물수송이라는 서비스재(財)를 생산하는
것으로 볼 수 있다.
공급측면에서 볼 때,해운서비스의 공급은 해운기업이 보유하거나 용선한
44)민성규,「해운경제학」,한국해양대 해사도서출판부,1973,p.85.
45)織田政夫,「海運要論」,東京 :海文堂.1987,p.17.
선박을 기초로 하여 이루어지는 바,선박자체의 기술적․경제적 특성이 기업
활동의 기반이다.그러나 해운산업에 있어서의 선박의 수송능력은 선박의 크
기,형태,속력,제화시설(財貨施設)뿐만 아니라 항로(航路),항구(港口)및 선원
(船員)등의 여러 요소에 의하여 결정된다.46)
따라서 해운서비스는 운송서비스를 핵심으로 한 운송시스템으로서의 복합서
비스이다.47)그러나 오늘날과 같이 국제경쟁이 심화된 상황 아래에서는 화주
들이 해운서비스를 구매할 때에 물류비용뿐만 아니라 서비스요소도 매우 중요
하게 생각하고 있다.해운서비스는 또한 본질적으로 광범위한 용도를 가진 재
산인데다 본래 서비스에 대해 다양한 요구를 가지는 해운수요를 넓게 망라하
여야 한다.따라서 서비스의 내용은 필연적으로 이들 다양한 수요에 공통되는
최대 공약수적인 요구를 충족시키는 정도에 불과하게 되어 개개의 화주에게는
불충분하고 부적당한 서비스가 되기 쉽다.48)더욱이 운송인(공급자)간의 경쟁
이 치열해지면서,물류비용의 우열이 심각하지 않을 때 수요자인 화주에게는
개개인의 요구를 충족시켜주는 서비스 요소가 중요한 구매요인이 될 것이
다.49)
3.해운서비스의 특성
서비스에는 최종소비자에게 직접 제공되는 것과 생산과 서비스의 공급을 위
해 투입되는 중간 서비스가 존재하는데,어떤 재화의 생산을 위해서는 자원이
나 원재료의 운송이 필요하며,이를 위한 운송서비스가 필요하다.따라서 재화





49)신희철,“부정기선 해운서비스 구매요인에 관한 탐색적 연구,”석사학위논문,연세
대학교,2001,pp.5-6.
있다.50)
서비스를 사람기준(people based)과 장비기준(equipmentbased)서비스로
구분하였을 때51)<표 2-2>에서 보는 바와 같이 해운서비스의 상위영역이라
할 수 있는 교통운송업은 노동집약도가 낮은 서비스 산업이다.특히 해운서비
스는 사람기준 속성범위는 낮으나 장비기준 속성범위는 매우 높은데,해운서
비스와 같이 장비기준 서비스는 고객과 서비스 조직간의 상호관계 정도가 높


























자료 :R.W.Schmenner,“How Can ServiceBusinessSurviveand
Prosper?,”SloanManagementReview,Spring,1986,p.22
<표 2-2>서비스업의 노동집약비율
또한 서비스를 순수상품,서비스 부가상품,상품부가 서비스 및 순수 서비스
의 4가지로 분류했을 때,해운서비스는 소수의 상품을 수반하는 서비스에 속
50)左々波揚子․浦田秀次郞,「サビス貿易」,東京 :東洋經濟新聞社,1990,p.68.
51)Dan R.E.Thomas,"Strategy is Differentin Service Business,"Harvard
BusinessReview,July-August,1978,p.161.
한다.Sasser,Oslen,andWyckoff(1990)52)는 재화와 서비스가 동반관계에 있
으며,일반적으로 재화의 특성이 강한 것은 재화라 부르고,서비스의 특성이
강한 것을 서비스로 부른다.
그러나 서비스 분류상으로 볼 때 해운서비스는 상품의 부가성 여부에 따라
서는 자체가 독자적으로 제공되는 순수서비스에 속하고,한편으로는 영리적
서비스 중에서도 유통적 서비스에 해당한다.하지만 해운서비스는 본질적으로
광범위한 용도를 가진 재산이며,다양한 서비스를 요구하는 해운수요를 넓게
수용하여야 한다.따라서 서비스의 내용은 필연적으로 이들 다양한 수요에 공
통되는 최대공약수적인 필요를 충족시키는 정도에 불과하게 되어 개개의 화주
에게는 불충분하고 부적당한 서비스가 되기 쉽다.53)또한 화주는 해운서비스
를 구매하고,화주의 상품은 목적지에 도달하지만,때로는 화물손상과 같은 유
형적인 형태를 포함하기도 한다.해운서비스를 창출하기 위해서는 선박과 같
은 자본집약적인 유형적 상품이 필요하다.그러나,근본적으로는 해운은 서비
스이다.54)







<그림 2-5>재화와 서비스의 비교
← 재화 서비스 →














安全品質提高를 위한 船舶管理시스템의 導入에 관한 硏究,”｢韓國航海學會 春季
學術發表會 論文集｣,제8호,1994.
한편,해운서비스 또한 서비스 마케팅에서 언급하고 있는 서비스 특성인 ①
무형성(Intangibility),② 비분리성(Inseparability),③ 이질성(Heterogeneity),
④ 소멸성(Perishability)등을 지니고 있다.55)이를 보다 세분화하여 해운서비
스의 특성을 살펴보면 다음과 같다.
㉮ 동시성
서비스는 생산과 동시에 소비가 발생한다.이처럼 해운서비스도 화물에 대
하여 어떠한 작용이 이루어지고 있는 사이에 생산되고 소비된다.이것은 생산
에 필요한 시간과 소비에 필요한 시간이 동일해야 함을 의미하며,또한 해운
서비스는 축적이 불가능하고,이것을 전매 및 투기의 대상으로 하는 것도 불
가능하다.56)
55)신한원,“해운서비스 품질의 결정요인에 관한 연구,”「韓國航海學會誌」,韓國航
海學會, 第15卷 第2號,1991,pp.51-52.
㉯ 성수기 서비스와 비성수기 서비스
해운서비스는 축적이 되지 않고 또한 대체성이 없는 무형재이기 때문에 이
것을 생산하는 장비는 성수기의 필요량과 일치되지 않으면 안된다.이 때문에
비성수기에는 필연적으로 유휴장비가 생기거나 혹은 불완전한 가동을 피할 수
없게 된다.57)해운산업에서 이러한 높은 불이용능력이 존재하는 것은 수요의
시간적 불균등성58)또는 장소적 불규칙성59)때문이다.또한 수요예측의 불가
측성으로 유휴장비나 불완전가동을 피할 수 없으며,이것이 해운기업으로 하
여금 경영채산의 압박요인으로 작용하고 있다.60)
㉰ 능력비용(Capacitycost)
해운서비스의 생산은 생산을 위한 장비가 언제라도 가동할 상태에 있고 운
송을 수요로 하는 화물의 존재를 전제로 하여 행해진다.해운서비스를 해상화
물의 공간적 이전이라고 한다면,만재시나 공선시를 불문하고 생산비용에는
거의 차이가 없다는 것을 가리킨다.61)
㉱ 부대 서비스
해운서비스는 화물의 공간적 이전이 핵심서비스이며,이것에 화물의 적․양
화 혹은 일시적인 보관 및 그 외 일련의 부대서비스를 수반한다.이들 부대서
비스도 해운서비스와 똑같은 제반 성질을 가지고 있기 때문에 이것을 완전히
포함한 것을 해운서비스라고 부르는 것도 큰 차이는 없지만 생산비에 한정할











해운서비스는 해상에서 이루어지는 화물의 공간적 이전과 항만에서 이루어
지는 부대작업시 소요되는 서비스시간을 필요로 한다.즉,생산소요시간은 서
비스 특성가운데 하나로서 화물이 이러한 서비스를 소비하는 시간과 일치해야
하기 때문에 생산소요시간은 소비소요시간이기도 하다.
제3절 해운기업의 경쟁력
1.해운기업의 경쟁력 개념
이상에서 살펴본 경쟁력에 관한 여러 이론들은 국제경쟁력을 주로 국가,산업,기업
차원에서 각각 별도로 설명하고 있으며 이들을 통합한 차원에서 국제경쟁력을 설명하
지 않고 있다.
국제경쟁력이란 한 나라의 특정상품이 다른 나라의 그것과 국제시장에서 싸워 이길
수 있는 힘을 말하며,일반적으로 특정상품의 경쟁력은 동제품의 타국시장에서의 경쟁
력과 국내시장에서의 외국상품과의 경쟁력으로 구분되며,해외시장에서 보인 수출상품
의 경쟁력을 수출경쟁력이라고 하고,국내시장에서 보인 자국상품의 수입상품에 대한
경쟁력을 수입경쟁력 또는 수입저항력이라 한다.이러한 수출경쟁력 또는 수입저항력
에 직접적으로 영향을 미치는 중요한 요인은 자국상품의 가격요인과 비가격요인이라
할수 있는데 이와 같이 가격요인에 의하여 결정되는 경쟁력을 가격경쟁력이라 하고
그 이외의 요인에 의하여 결정되는 경쟁력을 비가격경쟁력이라 할 수 있다.국제경쟁
력은 상대적인 개념으로 시간에 따라 변화하는 동태적 개념이며,궁극적으로 고객(소
비자)에 의해 선택되어 질 때 그 제품 또는 서비스가 경쟁력이 있다고 보아야 할 것이
다.
62)신한원,전게서,p.51.
경쟁력을 논의하는 대상으로서의 그 주체들을 비교하는 차원에 따라서 기업 경쟁력,
산업경쟁력,국가 경쟁력 등의 형태로 나뉠 수 있으나 그 본질과 나타나는 현상들은
매우 유사하다고 볼 수 있다.특히 본 연구에서 직접 대상으로 하는 정기선사가 제공
하는 해운 서비스는 국제성이 매우 강하며 한 기업의 경쟁력이 거의 완전히 국제적으
로 노출되기 때문에 국가경쟁력과 기업의 경쟁력을 확연히 구별하는 데는 어려움이
있다.
본 연구에서 실증분석하고자 하는 외항해운산업은 전술한 바와 같이 세계 각국에서
발생하는 교역물량을 수송하는 국제성이 강한 산업으로써 한 국가나 한 기업의 경쟁
력이 완전히 노출되어 있다고 평가되어 지고 있다.따라서,본 연구의 실태분석에서 경
쟁력이란 개념은 해운서비스의 산업적 특성에 따라 국가차원과 기업차원에서 쓰이는
국제경쟁력과 통합적인 측면에서 같이 쓰여질 수 있다고 본다.다만 경쟁력의 영향 요
인을 각 주체가 통제 가능한지의 여부에 따라 경쟁력 결정요인의 분석수준이 달라질
것이다.본 연구에서는 해운서비스의 경쟁력을 기업차원에서 분석하고 그 결정요인들
을 제시하고자 한다.
해운기업의 경쟁력은 유형·무형의 여러 가지 총체적으로 경쟁시장에서 나타나는 힘
으로 보기도 하며63),수익측면에서 해운기업이 경영활동을 통하여 수익을 얻을 수 있
는 힘이라고 규정하기도 하고,가격경쟁력 측면에서 운항원가를 최소한으로 줄여 낮은
운임을 제시할 수 있는 선박을 경쟁력 있는 선박으로 주장되며,일국의 해운산업의 국
제경쟁력은 각각의 해운기업의 경쟁력의 결합으로 보기도 한다.또한,해운기업이 해운
시장에서 나타나는 외국 선사와의 집화경쟁력과 국내 해운시장에 침투하는 외국선사
에 대해 나타나는 저항력으로 정의할 수 있다.즉,해운기업의 국제경쟁력은 삼국간항
로에 진출하는 자사선대의 경쟁력과 국내 수출입항로에서 외국선에 대항하는 자사선
대의 저항력으로 구분할 수 있으며 해운기업의 국제경쟁력은 가격경쟁력을 의미하기
도 한다64).
63)纖田政夫,「海運經濟論」,成山堂,1977,p.362.
64)강종희,“국제경쟁력 제고를 위한 외항해운기업의 환경분석,”해운산업연구원,정책자
료 103,1994.11,p.3.
그러나 최근들어 선복과잉,운송기술의 발달,복합운송의 발달 등으로 인하
여 해운산업의 환경이 급변함에 따라 해운기업의 경쟁력에 대한 개념은 가격
경쟁력에 국한되지 않고 비가격경쟁력을 포함하는 것으로 확대되었다.
2.해운기업의 경쟁력 결정요인
(1)요소조건(Factorconditions)
요소부존측면에서 노동력의 풍부 여부,노동의 질,숙련 노동력의 존재 여
부,자본,원자재의 부존도,기술의 존재 등 국가특정적(countryspecific)인 제
반 요소가 포함될 수 있다.비교우위론에서는 생산에 투입되는 요소의 부존량
이 비교우위를 결정한다고 주장되지만,경쟁우위론에서는 이러한 요소변수를
정태적인 성격으로 보지 않는다.
생산요소측면에서 인적,물적,지적자원과 자본 및 하부구조 등을 천부적인
국가 특정적인,요소부존적인 성격으로 보지않고 개인적,사회적 투자를 통하
여 요소는 개발되고 발전될 수 있다는 것이다65).즉,경쟁력의 원천으로서 요
소조건상의 변수를 동태적 관점에서 파악해야 한다.아울러 생산요소를 얼마
나 효율적으로 사용하느냐,또 어떻게 전문화·고도화시킬 수 있느냐 하는 요소
창출의 문제는 중요하다.이러한 요소창출은 개인,단체,협회,연구재단,정부
당국의 투자 등에 의해 가능할 수 있으며,이와 같은 창출 메카니즘을 통하여
생산요소들은 전문화·고도화된 요소로 향상될 수 있다는 것이다.
이러한 요소창출의 메카니즘을 소유한 국가나 당해산업은 경쟁우위를 갖게
된다66).따라서 요소부존량(FactorEndowment)과 질도 중요하지만 앞으로의
65)要素의 分類는 受動的으로 받은 基礎要素와 差別化,戰略,獨占 등에 의한 高級要
素로 분류하기도 하고,또는 要素의 特殊性에 따라 一般要素와 專門要素로 구분하
기도 한다.
66)MichaelE.Porter,op.cit.,pp.80-81.
산업 경쟁사회에서는 요소창출(FactorCreation)이 기업 경쟁력에 더 큰 역할
을 할 수 있을 것이다.이 요소창출의 측면에서 요소부존이 열위(열위)에 있다
든가,요소불리점(Disadvantage)이 오히려 기업의 유효한 전략과 혁신을 추구
하게 하여 경쟁우위를 창출·유지하게 할 수도 있는 것으로 재평가된다는 사실
을 간과할 수 없다67).이와 같이 요소조건은 요소우위와 불리라는 양측면에서
경쟁우위의 동기로 작용할 수도 있고 경쟁우위를 저하시킬 수도 있는 것이다.
아무튼 요소의 부존과 창출은 기업의 경쟁력에 영향을 미치는 요인이다.
해운기업에 있어서 요소조건을 살펴보면 <표 2-3>과 같은데,크게 선박량,
선박의 종류,선대의 체질개선,선원,선원교육,선원복지,육상 임직원,회사의
지리적 입지 등으로 나눌 수 있으며,각 항목에 있어서 세부요인을 다음과 같
이 구성할 수 있다.
67)選別的 要素劣位의 槪念(Selectivefactordisadvantage)이다.즉,어느 要素의 不利
한 점이 오히려 競爭優位로 작용하며 基礎要素,一般要素의 必要性은 革新을 통해
減少시킬수 있다.또한,基礎要素의 不利가 革新의 壓力으로 작용할 수도 있다.
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이 요소조건 상의 요인들 중에서 기업의 규모요인을 도출할 수 있다.즉,기
업의 임직원,해상직원 등을 포함한 총 사원수와 기업이 보유한 선박의 보유
척수,총톤수 및 기업의 자본금 등이다.
우리나라 해운기업의 입지는 기업간의 별다른 차이를 나타내지 못하고 있
다.그 이유는 대부분 본사가 서울의 도심에,지사나 지점은 부산의 도심에 집
중하여 위치하고 있기 때문이다.따라서 기업입지는 경쟁우위나 열위에 영향
을 미치지 않는다고 본다.
선원교육은 정부의 역할면에서 교육기관을 통한 교육 내지는 국제협약이나
법령에 의하여 의무적으로 받는 교육이 아니고 기업이 선원의 자질수준을 향
상시키기 위하여 자체적으로 실시하는 교육훈련의 수준은 기업의 경쟁요인이
될 수 있다.즉,교육훈련의 목표정립,프로그램의 운영과 계획,교육기간,교
육내용,교육훈련 결과의 인사고과 반영 등의 세부적인 항목으로 측정되어 질
수 있는 것이다.
선원복지는 넓게는 기업의 선원정책적인 것이며,선원의 복지정책면에서는
육․해상순환근무제도,가계복지제도,협력적인 노사관계,임금승진체계,선원
연가제도의 탄력적 운용 등은 기업의 선원복지정책의 중요한 요소가 된다.
선대의 체질개선은 노후선의 처분과 경제선의 확보,선박의 자동화수준 향
상,선박의 보유수준 적정,보유선박의 선령 등의 면에서 시도될 수 있으나 각
기업에 따라 노후선의 기준이 다를 것이고 비경제선의 처분이 용이한 것은 결
코 아니다.
따라서 기업간의 선대의 체질수준으로 대리될 수 있는 가장 대표적인 것은
역시 선령이다.
이상을 종합하여 볼 때 요소조건 중에서 도출될 수 있는 요인은 비가격경쟁
력 결정요인으로서 기업의 특성에 해당하는 기업규모 요인(총사원수,총톤수,
자본금,척수),기업체질수준 요인(자기자본비율,기업년령,평균선령),기업활
동특성에 해당하는 선원정책수준 요인(교육훈련정책,복지정책)등을 들 수 있
다.
(2)수요조건(DemandConditions)
일찌기 Linder(1961)68)는 그의 상호수요이론에서 1인당 GNP가 비슷한 국가
간에 무역량이 많을 것이라는 주장과 함께 자국수요(LocalDemand)에 대하여
언급하면서 당해 산업의 국제경쟁력을 가지기 위한 시험시장으로서 국내시장
의 중요성을 주장하였다.
수요의 크기,국내시장의 성숙시기,소비자의 니즈 예측과 대응,소비자의
68)S.Linder,AnEssayinTradeandTransformation,Uppsala:Almqvistand
Wiksels,1961,p.44.
까다로운 수요패턴 등이 수요조건으로 열거될 수 있으며,특히 자국수요의 절
대적 크기는 규모의 경제를 이룩하게 하여 경쟁력의 원천이 된다.
자국수요가 부족할 경우 타개책으로 해외진출을 시도하는 것도 수요조건에
그 의미를 둘 수 있다.수요량의 증대는 규모의 경제를 실현하게 하고 공급원
가를 낮추어주며,국내 수요의 초기 성숙은 공급자로 하여금 끊임없는 기술개
발,경영혁신을 통한 제품의 차별화를 추구하게 하기도 한다69).이렇게 자국수
요는 당해 기업의 여러 가지 기술혁신을 유도할 경우 그 기업의 경쟁력은 증
대할 수 있으며,당해 산업이 규모의 경제를 실현하도록 하면 그 기업의 경쟁
력은 향상될 수 있다.이러한 국내수요의 양적 크기뿐만 아니고 수요의 성격,
수요의 성장패턴 등도 수요조건에서 이해되어야 할 부분이다.
소비자의 까다로운 욕구는 기업의 생산전략,제품전략을 추구하게 하며,서
비스의 품질개선에 대한 노력을 필요로 하게 한다.이와같이 수요조건상의 제
요인이 당해기업의 경쟁력을 향상시킬 수 있는 요인이 되는 것이다.해운기업
의 경쟁력 결정요인의 수요조건을 물동량,화물,항로,산업성장 및 운항서비
스의 개선 등의 항목으로 구분하여 <표 2-4>와 같이 나타낼 수 있다.
각 기업이 항로에 따라 연간 수송한 화물량은 항로와 화물의 종류에 따라
다르지만 항로별로,화물별로 기업의 수익을 측정하고 있지 않으며 또한,선사
별·선박별로 수송하는 화물의 종류가 다양하기 때문에 일률적인 톤수로서 기
업의 경쟁력을 측정할 수 없다.즉,화물의 수송량이 많다고 하여 경쟁력이 크
다고는 할 수 없기 때문이다.왜냐하면,화물의 종류에 따라 단위 톤당 또는
단위개수당 운임율이 다르기 때문이다.따라서 이 수요조건에서는 비가격경쟁
력 결정요인으로서 기업의 활동특성이 될 수 있는 경영전략 수준측면에서 운
항서비스 개선을 통한 화물의 수송수요를 증대할 수 있다고 보아 해운기업의
서비스 전략수준을 화주의 욕구에 대한 부응수준,화물클레임(Claim,불만)에
대한 해소수준,복합운송체제 구축·추진, 종합물류체제 구축·추진, EDI체제
69)국제경영연구회,「글로벌시대의 국제경영학」,영지문화사,1994,pp.240-242.
구축·추진 등으로 도출될 수 있다.





수출입물동량 철강제품 일본항로 철광업의 발달 Need대응
삼국간물동량 합판제품 중국항로 목재업의 발달 해외화주의 Need대응
컨테이너물동량 목재제품 동남아항로 화학공업의 발달 복합운송의 확대
수출물동량 시멘트제품 중동항로 무역업의 발달 E.D.I.의 구축






자료 :김홍섭,“국제 교통서비스의 경쟁력 결정요인에 관한 연구,”박사학위
논문,성균관대학교,1993.
(3)연관기업조건(Related&SupportingIndustryConditions)
한 기업의 경쟁력은 관련된 기업과의 존재여부와 관계긴밀 수준에 달려있
다.즉,한 기업과 관련된 지원기업,보조기업의 역할이 크다고 할 수 있을 것
이다.해운기업에 있어서 대표적인 연관기업을 살펴보면,조선기업,항만관계
기업,보험기업,제조·수출기업 등이 있다.
연관기업이 경쟁력 있는 요소를 보유하고 있을 경우,가장 효과적으로 조기
에 이용할 수 있으며,상호의 가치체인(ValueChain)을 향상시킨다면 개발과
혁신을 용이하게 할 수 있고,연구개발(R& D)및 정보교환의 이점도 누릴 수
있는 것이다.결국,한 기업의 경쟁적 성공은 타 연관기업의 경쟁력에 영향을
미치는 것이다.해운기업의 연관기업조건을 조선기업,항만기업,보험기업,육






























자료 :김홍섭,“국제 교통서비스의 경쟁력 결정요인에 관한 연구,”박사학위
논문,성균관대학교,1993.
연관산업이 산업간에 가치체인을 공유하거나 독점적 기술을 교환하고 정보
를 이용할 수 있는 산업이라고 한다면,해운기업의 연관기업은 해운기업의 경
영활동과 관련하여 직·간접으로 거래관계를 유지하고 있는 기업이라고 할 수
있다.해운기업의 경영활동에서 필연적으로 거래관계를 유지해야 하는 연관기
업과의 관계긴밀도 차이는 기업의 경쟁요인이 될 수 있다.
제조․수출기업의 성장은 해운수요 측면에서 물동량을 증대시킬 수 있고,
조선기업은 해운기업의 생산요소인 선박의 건조 ·수리와 관련한 비용유발과
그 기술 수준은 해운기업의 경쟁력에 영향을 미칠 것이다.또한,선박에 있어
서 운항능률과 관계가 깊은 항만관계기업은 해운기업의 경영수지에 깊은 연관
이 있다고 할 수 있다.아울러 해운경영에 필수적인 선박보험의 보험료율과
그 부보방법 등에 있어서 보험기업은 해운기업의 연관기업으로 볼 수 있다.
기업의 운영자금조달 및 여수신과 관계가 있는 금융기업 등이 있다.이러한
연관기업과의 관계긴밀도는 비가격경쟁력 결정요인으로서 거래 기간,회수,금
액,거래처의 수 등의 측면에서 측정되어 질 수 있다.
(4)기업활동조건(Firm Strategy,Structure&RivalryConditions)
기업은 기업이 보유한 요소조건과 기업환경으로서의 수요조건과 연관기업조
건 등을 가지고 경영활동을 영위해 가고 있다.한 기업의 생성,조직,운영활
동 등은 전반적인 경제,경영환경과 경쟁력이 있는 경쟁자의 존재 여부 등과
밀접한 관계를 갖고 있다.기업의 경영방식 및 경영전략이 경쟁우위를 위한
조건과 조화를 이룰 때,그 기업은 경쟁력을 가질 수 있다.또한,자본주의 시
장경제체제 하에서 경쟁력이 있고 혁신적인 기업가 정신을 보유한 경쟁기업이
존재할 때,기업의 경쟁력은 높아질 것이다70).
기업활동변수로서 대개 기업규모,기업관행,해외진출환경,기업의 대정부관
계,위신,경쟁적 도전심,국가적 도전심 등이 있다.예를 들면 우리나라 반도
체 산업은 재벌그룹간의 위신과 경쟁적 도전심이 막대한 초기 투자를 유발시
켜 우리나라를 세계적 반도체 생산국가로 성장시켰으며,철강산업의 경우 포
항,광양 등의 지리적 위치는,원료와 완제품의 수송에 유리한 선박을 이용할
수 있다는 장점을 가지고 있다.반면에 미국의 철강기업들은 대부분 내륙에
위치하여 많은 수송비를 부담하고 있는 것이다.해운기업의 경우,해상활동의
특수성으로 노사분규가 없었던 것도 안정적 해운기업의 성장요인으로 간과할
수 없다.
70)Poter는 기업활동조건을 기업전략,구조,경쟁 등으로 구분하고 있으며,기업의 목
표,경영,전략방법,국가의 권위,기업의 자존심 등과 국내의 경쟁자의 출현,창업,
경영다각화 등을 그 요인으로 제시하고 있다.
여기서는 해운기업의 기업활동조건으로서 그 항목을 살펴보면 기업규모,기
업수익, 기업비용, 기업능력, 관계개선, 경영전략, 기업 고유의 노하우
(Know-How)등으로 구성하면 <표 2-6>와 같다71).
















































































자료 :김홍섭,“국제 교통서비스의 경쟁력 결정요인에 관한 연구,”박사학위
논문,성균관대학교,1993.
71)MichaelE.Porter,CompetitiveStrategy,NY:theFreePress,1980,pp.34-40.
다음 <표 2-7>은 이상의 해운기업 경쟁력 결정요인들을 통합하여 재구성한 것이다.
조건
항목
























































































6 경영능력 금융기업 지급이자
7 전문지식 외환차손
<표 2-7>해운기업의 경쟁력 결정요인의 통합적 구성
자료 :김홍섭,“국제 교통서비스의 경쟁력 결정요인에 관한 연구,”박사학위
논문,성균관대학교,1993.
3.해운서비스품질
1970년 영국의 로치데일 위원회(RochdaleCommittee)보고서72)는 해운산업
의 효율성과 경쟁력에 영향을 미치는 운영 및 기타 요소를 분석한 결과,물류
72)Rochdale Committee,ReportofThe Committee ofInquiry into Shipping,
London:HMSO,1970,p.15.
비용이 결정요인이 된다고 하여 화주에 대한 서비스 요구에 주목하지 않았으
나,Pearson(1980)73)은 화주가 운송인을 선정하는 것을 제품판매에 따른 거래
의 과정으로 분석하여 영국의 화주는 가격지향적이라기 보다는 서비스 지향적
이라는 결론을 내렸다.74)그는 운송수단간 경쟁인 컨테이너선 선정에 있어서
물류비용 이외에 물류서비스에 주목하였는데,화주가 해운서비스를 선정하는
기준에 대하여 선적․양하항,항의 접근성,항비,출입항 날짜,환적시간,정규
성,신뢰성,기항일정표 등을 들었다.
다른 연구에 따르면 고객인 화주는 서비스 품질의 지각에 따라 운송인을 결
정한다고 분석하고,지금까지 해운산업에서는 어느 정도 제품차별화 정책이
가능한 정기선해운을 중심으로 화주의 운송인 선택기준을 규명하기 위하여 해
운서비스의 품질을 파악하고 있는데, Bowersox, Calabro, and
Wagenheim(1981)75)은 화주가 운송수단을 선택할 때 선적비용과 함께 다른
여러 특성들도 고려하며,비교요소들로서 화주의 목적,화물의 형태나 크기,
비용 및 성과특성을 들었다.이들은 해운과 관련한 성과특성 요인으로 속력,
의존성,운송빈도,운송설비,비용 및 완비성으로 구분하였다.
한편 Brown(1990)76)은 서비스 품질과 해운기업의 경제성 분석 연구에서,운
송서비스 품질은 대규모 유통과정에서 해운기업과 화주 양쪽의 자원소모에 큰
영향을 미치므로 경제적으로 영향이 크며,특히 품질변수는 해운기업의 비용
과 화주의 비용 양쪽에 영향을 미치는 관측 가능한 서비스의 특성이라고 하였
다.그는 운송서비스 품질의 종류를 평균운송시간,통과시간,멸실 및 손상,선
73)RoyPearson,ContainerlinePerformanceandServiceQuality,Universityof
Liverpool,MarineTransportCenter,1980,pp.17-26.
74)영국 화주는 전통적으로 동맹에 가입한 정기해운선사는 비동맹 해운선사에 비해
서 우월한 해상운송서비스를 제공한다고 한다.따라서 서비스 지향적 화주는 동맹
정기해운선사를 이용하는 경향이 있다.
75)DonaldJ.Bowersox,PatJ.CalabroandGeorgeD.Wagenheim,Introductionto
Transport,New York:MacmilanPublishing,1981,pp.55-58.
76) David G. Brown, "Freight Service Quality and Carrier Economics,"
TransportationResearchForum,1990,p.217.
적 크기 및 이용 가능한 운송장비를 들었다.이러한 변수들은 해운기업의 운
영변수인 속력이나 빈도와는 구별하였는데,이들 변수들은 통상 화주가 관찰
할 수 없기 때문이라 하였다.
Casson(1986)77)은 해운서비스의 품질을 생산품질과 거래품질로 나누고,그
결정요인으로 생산품질은 화물손상의 발생빈도,선복능력,환적의 지체,서비
스의 빈도 및 불확실성으로 들고,거래품질로는 서비스 형태의 명료성,공급자
의 접근가능성,협상의 용이성,보험부보상태 및 계약이행의 신뢰성을 들었다.
한편 서비스 품질을 ISO(국제표준화기구)의 정의로 해석한 노력도 보이고
있는데,Smith(1992)78)는 해운서비스 품질을 ISO표준인 8402의 품질용어정의
에 따라 　주어진 요구를 만족시키기 위해 주어진 제품이나 서비스의 능력으로
간략히 정의하고,이를 구체적으로 안전성,신뢰성,보안성,통합성,정시성 및
효율성으로 구분하였다.
화주가 운송수단을 평가하는 기준으로 품질을 연구한 Tebay(1993)79)는 서
비스 품질,영업의 편리성,유연성과 의존성,서비스 증진에 대한 공헌 및 전
반적 이미지로 구분하였고,이 중 서비스 품질 속성으로는 정시․신뢰성,신속
한 서류처리 및 화물손상방지를 들었다.
미국 연안 정기선에 초점을 맞추어,화주는 어떤 속성을 가장 중요시하고
화주집단이 다를 경우 중요성이 어떻게 변하는지를 확인하고자 한
Co11ison(1984)80)은 정기선서비스는 속력,신뢰성,경쟁적인 운임수준 및 고객






Worthington,"A Much Maligned Industry,"IntermodalAsia,October1993,
pp.7-13.
80) Frederick M. Colison, "Market Segments for Marine Liner Service,"
Transportation Journal,Winter1984,pp.44-54.
들이 어떤 특정속성들에 대해 같은 중요성을 주는 것은 아니라고 하였다.그
는 연구 분석결과 해운서비스를 크게 서비스의 적시성,시설과 장비,통항서비
스,비용과 운임 및 마케팅서비스의 5가지로 구분하고,각각의 요인별로 구체
적인 품질항목 25가지를 제시하였다.
또한 Frankel(1993)81)은 정기선 해운기업에 대해 화주가 공통으로 관심을
가지는 품질기준으로 서비스의 신뢰성,운송시간 및 인도시간 준수,공약 또는
공표된 운송능력의 이용가능성,화물의 안전성,화물이동관리 및 추적,서류
및 정보유통의 유효성,비용통제 및 관리와 청산업무,서비스 상태 및 향후 계
획,복합운송관리의 9가지를 들었고,해운기업은 이에 따라 전략적 차원에서
서비스 품질의 개선과 새로운 서비스의 개발을 통해 서비스를 차별화시켜 나
가야 한다고 주장하였다.
우리나라에서는 신한원(1991)82)이 영국의 컨테이너 정기선사를 대상으로 한
해운서비스 질과 관련한 연구에서 해운서비스 질을 결정하는 요인으로 ①이미
지와 판촉전략,②수송서비스의 기술적 특성,③서비스 관리체제 등 3가지로
파악하였으며,김영모(1995)83)가 해운분야의 선행연구에서 밝혀진 해운서비스




한편,신한원․김성국(1999)84)은 운송주선인이 인식한 해운서비스 품질을





83)金永模,“海運마케팅에서의 서비스品質知覺에 관한 硏究,”　博士學位論文,韓國海洋
大學校,1995.
84) 辛瀚源․金星國,“해운서비스의 품질과 인식에 관한 연구,”　「마케팅관리연구」,
제4권 1호,1999.
이와 같은 선행 연구자들의 선행연구를 정리하면 <표 2-8>와 같다.85)
연구자 품질요인
Pearson(1980) ①선적․양하항,②항의 접근성,③항비,④출입항 날짜,⑤환적시간,⑥정규성,⑦신뢰성,⑧기항일정표
Bowersox(1981)①속력,②의존성,③빈도,④운송설비,⑤비용,⑥완비성











한 기기 사용,⑨관리체계,⑩클레임 처리,⑪화물추적능력
Brown(1990) ①평균운송시간,②통과시간,③멸실 및 손상,④선적크기,⑤이용 가능한 운송장비
Smith(1992) ①안전성,②신뢰성,③보안성,④통합성,⑤정시성,⑥효율성
Frankel(1993)
①서비스 신뢰성,②운송시간 및 인도시간 준수,③공약 또는 공표
된 운송능력의 이용가능성,④화물의 안전성,⑤화물이동관리 및 추
적,⑥서류 및 정보유통의 유효성,⑦비용통제 및 관리와 청산업무,
⑧서비스상태 및 향후계획,⑨복합운송관리
Tebay(1993)





①고객서비스의 품질,②화물추적서비스 능력,③대금청구 및
서류의 정확성,④EDI능력,⑤상호호혜적 장기관계 구축 가
능성,⑥화물처리 능력,⑦화물손상부재,⑧고객허가능력,








<표 2-8>해운서비스 품질의 선행연구
85)이정관,전게서,p.17.
4.측정에 사용된 정기선사의 경쟁력 속성
정기선사의 경쟁력 실태를 분석하기 위한 본 연구를 수행하기 위하여 문헌
연구와 학자,그리고 업계 전문가들과의 인터뷰와 예비조사를 병행하여 다음
과 같이 정기선사의 경쟁력을 나타내는 속성 13개를 선정하였고,이들 변수는
리커트 7점 척도와 서열척도 등을 사용하여 측정하였다.
1)운임
운임이란 해운선사가 운송계약에 따라 화물 운송서비스를 제공하고 그에 대한
대가로써 받는 보수이다.즉 해운서비스에서 상품의 가격이 운임의 형태로 나타
나는 것이라 할 수 있다.최저․소포․특별․경쟁운임 등으로 분류가 되고,기본
적으로 사용되는 최저운임은 용적 또는 중량이 운임산출 톤(ton)에 미달하는 화
물에 대한 선하증권(船荷證券,B/L)이 발행되는 경우에는 화물의 종류에 관계없
이 B/L1건 당을 단위로 하여 특정운임을 설정한다.
과거에는 해운동맹 등의 영향으로 정기선 해운서비스는 상대적으로 가격의 변
화가 덜 민감하다고 할 수 있었다.그것은 정기선 해운이 물동량의 급작스런 변
화에도 불구하고 일정한 운항루트를 일정한 운항루트로 지속적인 서비스를 제공
해야하는 본질적인 특성에서 연유한 것이라 할 수 있으며,또한 동일항로를 운항
하는 선사들간의 해운동맹,운임결정,풀링(Pooling),협정(Agreement),공동운항
등 여러 가지 협력에 의해 동일한 수준이 제시되는 경우가 많았다.86)그러나 최
근 들어 해운동맹의 기능이 약화되고 정기선 해운시장의 경쟁이 치열해짐에 따라
선사의 가격경쟁력이라 할 수 있는 운임이 정기선사를 선택하는 가장 중요한 속
성의 하나로 부각됨에 따라 본 연구에서는 운임을 정기선사의 경쟁력 요소로 선




해운서비스는 운송서비스를 핵심으로 한 운송시스템으로써의 복합서비스이
다.87)오늘날과 같이 국제경쟁이 심화된 상황아래에서는 화주들이 해운서비스를
구매할 때에 물류비용뿐만 아니라 운송서비스 요소도 고려한다.가격경쟁력 차원
에서 총 물류비용을 절감함으로써 화주는 경쟁력을 향상시킬 수 있으나 동시에
더 높은 경쟁력을 위하여 서비스 요소도 매우 중요하게 생각하고 있다.또한 운
송인 간의 경쟁이 치열해지면서 물류비용의 우열이 심각하지 않을 때 수요자인
화주에게는 개개인의 요구를 충족시켜주는 서비스 요소가 중요한 구매요인이 될
것이다.특히 정기선 해운시장에서는 구매자의 편익에 맞춘 서비스 요소가 무엇
보다 중요하다고 할 수 있다.88)
해운서비스 품질은 해운선사가 고객의 기대를 지각하여 이에 따라 서비스를 생
산․제공하고 고객은 자신의 기대와 비교하여 제공된 서비스의 성과를 평가하는
것이라 할 수 있다.Pearson(1980)89)은 해운서비스 품질요인으로 선적․양하항,
항의 접근성,항비,출입항 날짜,환적시간,정규성,신뢰성,기항일정표 등으로 나
누었으며,Bowersox(1981)90)는 속력,의존성,빈도,운송설비,비용,완비성 등으
로 나누었고,Frankel(1993)91)은 해운서비스 품질요인으로 서비스의 신뢰성,운송
시간 및 인도시간준수,공약 또는 공표된 운송능력의 이용가능성,화물의 안전성,
87) 吉田茂, “海運業における製品市場戰略,” 「海運經濟硏究」, 日本海運經濟學會,
Vol.20,1986,p.147.
88)신한원 외,전게서,2002,p.32
89)R.Pearson,Containerline Performance and Service Quality,University of
Liverpool,MarineTransportCenter,1980.




화물이동관리 및 추적,서류 및 정보유통의 유효성,비용통제 및 관리와 청산업
무,서비스상태 및 향후계획,복합운송관리 등 9개 요인으로 나누었다.국내의 연
구로는 김영모(1995)92)는 정기선 해운 및 부정기선 해운 등 해운선사와 수출화주
를 대상으로 해운서비스 품질을 측정하기 위해 기대-불일치 개념을 이용하였다.
그의 연구에서는 해운서비스의 품질의 구성차원을 신뢰성,적합성,정시완결성,
안정성 등 4가지로 밝혔으며,김성국(1999)93)은 해운선사와 운송주선인이 지각한
해운서비스 품질요인을 커뮤니케이션,적합성,유형성,안정성,신뢰성 등 5가지
요인으로 구분하였다.따라서 본 연구에서는 정기선사의 비가격경쟁력 요소 중
중요한 속성의 하나로써 정기선사가 제공하는 해상운송 서비스에 있어서의 정시
성,정확성,안정성 등의 개념을 포함하는 해상운송서비스 품질을 선정하였다.
3)우수한 선원
Porter는 사각형 다이아몬드 모형에서 요인 4가지를 주요인으로,요인 2가지를
보조요인으로 보았다.94)4가지 요인은 요소조건,수요조건,관련생산조건,기업활
동조건 등이며,2개의 보조요인은 정부의 역할조건과 우발적 요인을 말한다.
요소부존측면에는 노동력의 풍부여부,노동의 질,숙련 노동력의 존재여부,자
본,원자재의 부존도,기술의 존재 등 국가특정적인 제반 요소가 포함될 수 있다.
비교우위론에서는 생산에 투입되는 요소의 부존량이 비교우위를 결정한다고 주장
되지만 경쟁우위론에서는 이러한 요소변수를 정태적인 성격으로 보지 않는다.
생산요소측면에서 인적,물적,지적 자원과 자본 및 하부구조 등을 천부적인 국
가 특정적인 요소부존적인 성격으로 보지 않고 개인적,사회적 투자를 통하여 요
92)김영모,“해운마케팅에서의 서비스 품질 지각에 관한 연구,”박사학위논문 한국해
양대학교,1995.




소는 개발되고 발전될 수 있다는 것이다.즉 경쟁력의 원천으로서 요소조건 상의
변수를 동태적 관점에서 파악해야 한다는 것으로 생산요소를 얼마나 효율적으로
사용하느냐,또 어떻게 전문화,고도화시킬 수 있느냐 하는 요소창출의 문제가 중
요해 진다.이러한 요소창출은 개인,단체,협회,연구재단,정부당국의 투자 등에
의해 가능해 질 수 있으며,이와 같은 창출메카니즘을 통하여 생산요소들은 전문
화 고도화된 요소로 향상될 수 있다는 것이다.이러한 요소창출의 메카니즘을 소
유한 국가나 해당산업은 경쟁우위를 갖게 된다.95)
이와 같이 요소조건은 요소우위와 불리라는 양측면에서 경쟁우위의 동기로 작
용할 수도 있고 경쟁우위를 저하시킬 수도 있다.
해운기업에 있어서의 요소조건은 크게 선박량,선박의 종류,선대의 체질개선,
선원,선원교육,선원복지,육상임직원,회사의 지리적 위치 등으로 나눌 수 있
다.96)
이상에서와 같이 해운기업에서 유능한 선원의 확보 및 관리는 경영성과를 증진
시키는데 있어 필수적이라 할 수 있다.해상운송서비스를 생산하는 역할을 담당
하고 있는 선원은 전문적인 지식을 필요로 하며 지속적인 교육훈련을 통한 인적
자원관리가 요구된다.
선원들은 실질적으로 해운서비스를 창출하는 역할을 담당하는 실무담당자들이
기 때문에 먼저 그들의 전문능력이 중요하며,다음으로 그 능력을 얼마나 능동적
이고,자발적으로 발휘하느냐에 따라 경쟁력은 영향을 받을 것이다.97)따라서 정
기선사가 다른 선사보다 우수한 선원을 보유하고 있다는 것은 다른 선사에 비해
보다 나은 품질의 운송서비스를 제공할 수 있다는 것을 뜻하며,다른 선사에 비
해 경쟁력을 확보하고 있다고 할 수 있을 것이다.따라서 본 연구에서는 정기선
사의 우수한 선원보유여부를 정기선사가 가지고 있는 경쟁력 속성의 하나로 선정
95)Ibid.,pp.80-81
96)이학헌,“우리나라 해운기업의 경쟁력 결정요인에 관한 실증연구,”박사학위논문,
한국해양대학교,1996.




선박은 해운기업이 운송서비스를 제공하기 위한 수단으로써 해상운송서비스를
창출하는 생산수단이라고 할 수 있다.각 정기선사가 보유한 자사선 및 용선 등
을 모두 포함한 각 선사의 선박들의 집합을 선대라고 한다.해상운송서비스를 창
출하는 생산수단인 선대가 다른 선사보다 우수하다는 것은 타 선사보다 우수한
품질의 해상운송서비스를 제공할 수 있다는 것을 뜻한다.우수한 선대라는 개념
은 선사가 보유한 선복량,선박의 종류,선대의 체질 등으로 다양하게 측정될 수
있을 것이다.본 논문에서는 정기선사가 보유하고 있는 선복량,선박의 종류,선
박의 연령,자동화 수준,우수한 선대관리능력 등이 타 선사에 비해 우수한 가를
정기선사의 요소조건 중 하나로 보고 그것의 보유여부를 정기선사의 경쟁력을 나
타내는 속성으로 선정하였다.
5)고객지향적 정보시스템 구축
해운산업은 제조업을 비롯한 타 업종과는 달리 그 자체가 매우 국제적인 성격
을 가지고 있으며 정보가 곧 해운업의 생명이라고 할 수 있을 정도로 그 중요성
이 강조되는 산업이다.
최근 대부분의 해운기업들은 정보시스템에 대한 긍정적인 인식이 확대되고,과
거 전산화의 개념에 국한되었던 개념을 의사결정지원단계로까지 확대하여 각 기
업에 적합한 정보시스템을 구축하여 선박투자에 대한 채산성검토,예산관리체제
수립,장기경영전략수립,적하계획수립 등 해운기업의 경영에 있어서 중요한 의사
결정에 사용하고 있으며 해운업무와 전산업무에 대한 노하우를 동시에 갖춘 정예
화된 전산요원을 확보하거나 전산업무를 외부에 아웃소싱하여 원활한 정보시스템
을 운영하기 위해 노력하고 있다.
해운기업에서 필요로 하는 여러 가지 정보 중 물류정보는 물품의 생산,수송,
보관,하역 및 포장,소비에 이르는 물류활동 속에서 각각의 영역을 통합하여 적
기운송,하역작업의 신속화,보관작업의 효율화,포장작업의 표준화 등 물류의 합
리적 경제화를 도모하고 있으며,이러한 물류정보는 고객에게 화물에 대한 다양
한 정보를 제공해 주는 역할을 담당하고 있다.
국제물류를 종합적으로 기능화하고 총체적인 활동을 원활하게 추진하기 위해서
정보는 중요한 요소이다.
정기선사의 경우 정보시스템은 화물과 선적관리 등으로 구성되어 있는 영업관
리시스템과 운항관리시스템,재무관리시스템,회계정보시스템 등으로 구성되어 있
으며 이러한 정보시스템에서 제공되는 정보는 경영자의 의사결정에 매우 유용한
것이다.
Parsons(1983)98)은 정보기술이 산업,기업,전략차원에서 미치는 영향력에 대한
개념을 정립하였다.산업차원에서는 제품 및 서비스,시장,생산경제 등에 영향력
을 미치며,기업차원에서는 구매자,공급자,대체품,신규진입,경쟁자 등에 영향
력을 미치고,전략차원에서는 저원가우위,제품차별화,시장 또는 제품틈새,집중
등에 영향을 미친다고 하였다.또한 김예정(1999)99)은 한국 정기선사의 경쟁력과
관련한 연구에서 정보시스템이 제공하는 서비스에 대한 화주의 만족도와 선사선
정에 있어서의 영향력을 정기선사 경쟁력의 속성으로 보았다.따라서 본 연구에
서는 정기선사의 고객지향적이고 효율적인 정보시스템의 구축은 정기선사가 가진
경쟁력 속성들 중 중요한 변수의 하나로 선정하였다.
98)G.I.Parsons,"Information Technology:A New Competitive Weapon," Sloan
ManagementReview,Vol.25,No.1,Fal1983,pp.3-14.
99)김예정,“한국 정기선사의 물류서비스 경쟁력 강화방안에 관한 연구,”석사학위논
문,성균관대학교,1998.
6)물류네트워크
본 논문에서 물류네트워크는 정기선사가 해상운송서비스를 제공하는 데에 직접
적으로 이용되는 네트워크상의 요소들을 말한다.
본 논문에서는 해상운송서비스를 제공하는 데에 직접적인 영향을 미치는 내륙
운송망,컨테이너터미널,물류센터 등으로 제시하였다.
(1)내륙운송망
화물수송은 항만간 수송에서 문전수송으로 또 나아가서는 작업장 간의 수송형
태로까지 발전하고 있다.따라서 신속하게 화물을 생산지나 배후지에서 집화하고
이를 수송하여 화주가 원하는 지점까지 연결하는 원활한 서비스는 화주의 물류서
비스업자선택의 주요한 요인이 될 것이다.
(2)컨테이너 터미널
선사는 전용터미널을 중심으로 화주에게 창고,통관 집배송센터로서의 서비스
유통정보제공 서비스 등의 기능을 강화할 수 있으므로 화주에게 있어 선사의 전
용터미널보유여부는 정기선사의 경쟁력에 영향을 미칠 것이다.
(3)물류센터
일괄적인 물류서비스의 제공에 있어 빼놓을 수 없는 것은 각 수송단계별에 따
른 이음새없는 흐름이다.따라서 국제물류에 있어서는 항만을 통해 들어온 화물
들의 보관과 유통,내륙으로의 수․배송은 물류의 어느 단계에 못지 않은 비중을
차지하고 있다.최근 화주들의 이러한 물류센터에 관한 관심이 대두되면서100)선
100)ContainersationInternational,"How toselectanOceanCarrier,"Feb.1995,
사들은 자사 물류센터의 운영 또는 전문 물류업체와의 제휴 등을 통해 이러한 서
비스를 제공하고 있으며 이 또한 정기선사의 경쟁력에 영향을 미치는 요소가 된
다.
7)집화능력
해운기업은 유리한 화물을 최대한 대량으로 수송하기 위하여 선대의 충분한 확
충과 화물시장에서의 신속한 정보입수는 적시에 선박을 투입할 수 있고,적기에
선박을 건조매입 또는 매각함으로써 불필요한 비용을 절감할 수 있어야 한다.19
세기 영국 해운이 세계를 지배한 요인은 풍부한 화물의 집화능력에 있었으며,2
차대전 후 일본의 부흥과 성장요인도 마찬가지라 할 수 있다.
자국의 화물이 풍부할 지라도 해운활동의 국제적인 경쟁 때문에 선사에 집화능
력이 없으면 그 기업은 발전하지 못한다.
집화능력은 기업의 경영능력의 하나이며 마케팅전략과 노력에 따라서 선사간의
경쟁력에 많은 차이가 생긴다.효율적인 집화기구,배선계획의 수립,지점․대리
점 등을 통한 집화망을 정비하여 정보수집에 힘쓰고 화주의 요구에 부응하는 것
이 선결과제이다.각 선사는 배선하는 각 지역과 해운중심지역에 해외지점 또는
대리점을 두고 집화활동을 전개하고 있다.유능한 대리점을 잘 선정하는 것도 기
업의 집화능력에 결정적인 영향을 미친다.
해운기업의 집화능력을 높이기 위해서는 영업사원의 능력,노력,활동이 중요한
역할을 할 수 있도록 전제되어야 하겠지만 해운기업은 우선 국내 화주와의 운송
계약을 확보하고 점진적으로 외국 화주들에게 까지도 그 집화영역을 확대해 가야
한다.또 화주와의 오랜 거래기간을 통하여 단골화주를 확보하는 것도 기업의 집
화능력을 높이는 수단이 될 것이다.101)
해운기업의 기업활동조건 중 경영능력에 포함되는 해운기업의 집화능력은 그
p.53.
101)이학헌,전게서,1996.
기업의 경쟁력을 나타내는 하나의 속성이라 할 수 있다.
8)고객지향적 클레임처리
정기선사가 제공하는 제품이나 서비스가 약속한 성과나 기대되는 유용성을 제
시하지 못하는 경우가 있다.이러한 경우에 효과적인 서비스 회복은 고객의 만족
을 증가시키는 중요한 수단이 된다.102).한편 서비스 회복 전략은 처음에 서비스
실패가 발생하지 않고 거래가 이루어진 경우보다 오히려 고객을 더욱 만족하게
하는 계기가 될 수도 있다103).즉,서비스 실패는 기업이 고객과의 장기적인 관계
를 형성하도록 하는 기회가 될 수도 있는 것이다104).따라서 서비스 실패가 발생
하였을 경우에 효과적인 회복전략을 수행하여 실패를 회복함으로써 고객이 긍정
적인 평가를 하도록 할 수 있고,이러한 효과적인 회복전략은 다른 경쟁기업과
차별화 할 수 있는 기회를 제공하기도 한다.즉,구매 후 최초의 만족보다는 불평
처리에 의해 고무된 제2의 만족이 더욱 강한 애호도를 구축한다는 것이다.105)
정기선사가 제공하는 해상운송서비스를 화주가 구매하거나 소비할 경우에 화주
는 이들이 어떤 유용성(효용)이나 기능을 제공해 줄 것이라는 기대와 이에 대한
신념을 가지게 된다.이러한 기대나 신념으로 인해 화주는 제품이나 서비스를 구
102)Smith,Amyk.,Bolton,RuthN.,andWagner,Janet,"A Modelofcustomer












매 또는 사용하기 위해 금전적이거나 심리적인 비용,즉 정보탐색비용을 들이기
도 한다.하지만 아무리 완벽한 제도를 갖춘 해운기업이라 할지라도 완벽한 제품
이나 서비스를 화주에게 전달하는 것은 쉽지 않다.따라서 화주가 제품이나 서비
스를 이용하거나 소비할 때 그 제품이나 서비스가 기대된 성과(기능)나 유용성
(효용)을 제시하여 주지 못하는 경우가 발생한다.이를 제품/서비스 실패라고 한
다.이러한 제품/서비스 실패는 기대와 실제 성과의 불일치로 인하여 화주의 불
만족을 야기하고 기업에 부정적인 영향을 미칠 수 있다.
또한 서비스가 기대된 효용을 제시하지 못한 경우에 기업은 회복전략을 효과적
으로 수행하여 소비자를 만족시킬 수 있을 것이다.서비스 제공상황에서 소비자
가 직면하게 되는 서비스 실패는 소비자의 불만족을 야기하고 이는 기업에 부정
적인 영향을 끼칠 수 있다.따라서 선사의 서비스 실패가 발생했을 때 효과적인
회복전략을 수행함으로써 화주를 만족시킬 수 있을 것이다.
서비스 회복전략이란 서비스 실패에 대응하여 기업이 취하는 행동을 말한
다.106)효과적인 회복전략을 선사가 수행하게 되면,처음 거래가 시작됐을 때 약
속된 성과나 효용을 제공하는 것보다 서비스 실패를 회복시켜 주었을 때 화주가
더욱 호의적으로 반응을 하게 되는 역설적인 상황을 자아낸다107).많은 경우에
서비스 실패는 선사와 화주와의 관계를 장기적으로 구축시켜 주는 긍정적인 기회
를 제공해 준다.그러므로 제대로 된 서비스 회복은 화주의 만족을 증가시키고,
고객과의 관계를 공고히 하게 하며,화주의 전환행동이나 이탈을 방지하는 등의
중요한 역할을 한다108).




108)Fornel,Claes,and BirgerWernerfelt,"Defensive Marketing Strategy by




대응은 서비스 전략차원에서 중요한 역할을 하게 되며 이것은 궁극적으로 정기선
사의 경쟁력을 좌우하는 중요한 속성이 된다.
9)고객지향적인 육상직원의 태도
운송주선인의 태도에 대한 영향변수를 개발하기 위해서는 태도에 관한 연구모
형의 고찰이 필요하다.일반적으로 다속성태도모형은 AjzenandFishbein(197
0)109)에 의해 개발되었으며,그들은 인간의 행동은 행동의 의도이며,행동의도는
행동수행에 대한 태도와 구체적인 상황에서 사회적 규범에 순응하려는 동기와 결
합함수라고 하였다.이들은 실증분석 결과,행동과 태도간에 유의하게 높은 상관
성이 존재하며,특정상황 하에서의 특정행동수행에 대한 태도의 가중치가 행동에
대한 규범적 신념의 가중치가 높다고 주장하였다.
태도는 어떤 대상(사람,사물,사안)에 대해 일관성이 있게 호의적/비호의적,긍
정적/부정적으로 반응을 나타내려는 학습된 선유경향이라 정의할 수 있으며,110)
소비자 행동연구와 서비스 품질연구에서 중요한 역할을 차지하고 있다.
즉,태도는 고객으로 하여금 서비스 구매행동을 하도록 자극하는 매개변수 역
할을 한다.태도는 고객이 장래에 특정기업이나 제품에 어떻게 반응할 것인가에
대해 영향을 미치는 한편,태도와 행동은 매우 밀접한 관련이 있어 서비스 성과
는 고객의 태도와 나아가 고객의 구매행동에 영향을 미치는 것으로 알려져 있으
므로 매우 중요한 개념이다.따라서 육상직원의 고객지향적 태도는 정기선사의






오늘날 복합운송의 발전과 더불어 모든 수송관계자들이 관심을 가지고 있는 것
은 수송서비스의 질이란 무엇이며 어떻게 하면 수송서비스의 질을 높일 수 있는
것인가에 있다고 할 수 있다.1990년 애틀랜타에서 개최된 IntermodalExpo에서
논의된 수송서비스의 질은 ‘약속대로 화물을 보내고 고객의 기대 또는 그 이상의
활동을 하는 것’(Delivering whatyoupromiseandmeeting orexceeding your
customer'sexpectation)이라는 의견으로 집약되었다.전통적으로 수송서비스 질을
판정하는 기준으로는 안정성(safety),신속성(speed),확실성(sureness)을 들 수
있으며,이러한 3S에 있어서 수송업자에 대한 신뢰도가 어느 정도인가에 따라 수
송서비스의 경쟁력이 좌우된다.정기선사가 육상운송업체를 선정하여 서비스를
제공함으로 양질의 육상운송서비스 제공은 정기선사의 경쟁력을 나타내는 하나의
요인이 된다.
11)제공빈도
정기선사가 제공하는 해상운송서비스의 빈도를 말한다.
학자들과 업계전문가들의 인터뷰를 통하여 운송서비스의 제공빈도가 정기선사
의 경쟁력에 있어서 중요한 요인으로 작용하고 있는 것으로 파악되었다.
12)다양한 항만에의 기항
정기선사의 물류서비스 중 가장 큰 비중을 차지하는 해상운송서비스는 보유선
박의 우수성 정도로도 서비스차별화가 가능하지만 무엇보다도 중요한 것은 지리
적으로 넓은 서비스망을 구축하는 것이라고 할 수 있다.현재 선사들은 이러한
서비스망 구축을 위해 다른 선사와의 제휴관계 등을 통해 공동보유․운항하고 있
다.선사의 서비스망은 곧 다양한 서비스항로를 제공한다는 것이며 이것은 다양
한 항만에 기항한다는 것으로 표현할 수 있고,정기선사의 경쟁력을 나타내는 하
나의 요인이 된다.
13)공 컨테이너 수급
1960년대 후반부터 화물 수송의 컨테이너화라는 기술혁신에 의해 전 세계적으
로 해상운송의 제도적,기술적 및 운영측면에서 커다란 변화를 가져왔다.해상수
송에 있어 컨테이너화는 컨테이너라는 용기를 매개체로 하는 수송형태로 신속성,
효율성,안정성 및 경제성 때문에 급속한 발전을 거듭하여 해운시장의 경쟁질서
에 많은 변화를 가져왔다. 이와 같은 변화 속에 대륙간 혹은 국가간 무역의 불
균형으로 인해,터미널간 공컨테이너흐름의 불균형을 피할 수 없으므로 선사는
화주의 수요에 적절히 대처하기 위해서 공 컨테이너를 재분배하거나 리스(Lease)
해야만 한다.
이러한 공 컨테이너의 수급불균형으로 인하여 각 터미널은 첫째,적재 컨테이
너의 유입이 유출보다 많아서 과잉의 공 컨테이너를 보유하게 되는 과잉 터미널,
둘째,적재 컨테이너의 유입이 유출보다 작아서 항상 컨테이너가 부족하게 되는
부족터미널,셋째,적재 컨테이너의 유입과 유출이 대등하여 상황에 따라 공 컨테
이너가 과잉 혹은 부족하게 되는 혼합 터미널(Hybridterminal)등 3가지 유형으
로 분류될 수 있다.내륙수송과는 달리 해상수송에서의 공 컨테이너의 재분배는
여러 가지 제약조건들로 인하여 효율적인 운용정책을 수립하기 위한 수리적 모형
을 개발하는 것이 쉽지가 않고 제약조건들이 많아질 경우 거의 불가능하게 된
다.111)




있지 않으며,국외에서도 그렇게 많은 연구가 진행되고 있지는 않은 실정인데 모
형화 측면에서 확정적모형과 확률적모형,대상 수송망 측면에서 해상과 내륙으로
구분할 수 있다.
White(1972)112)가 연구한 화물운송차량에 적용한 공 컨테이너의 이동상황을 네
트워크 모형으로 묘사한 것이 대표적인 연구방법이다.
이와 같이 공 컨테이너 효율적인 수급운영은 정기선사의 경쟁력을 나타내는 하
나의 요인이라 할 수 있다.
112)W.W.White,"DynamicTransshipmentNetworks;An Algorithm and Its





한 나라의 산업 또는 한 기업의 경쟁력을 결정하는 데는 실로 여러 가지 요
인들이 영향을 미칠 것이다.현저히 눈에 나타나는 요인들이 있는가 하면 겉
으로 나타나지 않고 이면에서 영향을 미치는 것이 있을 수 있다.이러한 환경
요인들은 그것을 인식하는 주체의 위치와 역할에 따라서 다르게 보여질 수 있
다.
한 산업이나 기업에 영향을 미치는 경쟁력 요인은 분석의 차원과 주체에 따
라 달라지게 되므로 본 연구에서는 기업의 차원에서 실증연구를 하고자 한다.
국적선사의 경쟁력과 관련된 국내연구로는 김홍섭113),이학헌114),김예정115)
등의 연구가 있었고,외국에서의 연구로는 고전경제학자들이 주장해온 여러
가지 교역이론과 비교우위이론들을 교통서비스 분야에 적용한 Hirsch(1974
)116),Leamer(1974)117),Deadorff(1985)118)등의 연구들도 있었다.
113)김홍섭,전게서,1993.
114)이학헌,“우리나라 해운기업의 경쟁력 결정요인에 관한 실증연구,”박사학위논문,
한국해양대학교,1996.





117) E.E.Leamer,"The commodity Composition of InternationalTrade in
Manufactures:AnEmpiricalAnalysis,"OxfordEconomicPapers,Vol.26,1974,
pp.350-374.
118) Alan V.Deardorff,"The GeneralValidity ofthe Law ofComparative
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전통적인 교역이론과 비교우위이론을 포함한 경제학적인 접근들은 나름대로
훌륭한 현상의 설명과 체계적인 이론을 제시하였지만,전체적으로 한 국가나
산업 또는 기업의 경쟁력 결정요인을 제시하는 데 부족한 점들이 있다.
또한,Porter에 의해 경쟁력의 결정요인들에 대한 포괄적인 모델이 제시되었
고,우리나라에서는 조동성 교수가 M.Porter교수의 모델을 발전시켜 제시하
였다.그러나 대부분의 연구들은 경쟁력 결정요인에 관한 연구들이었으며,경
쟁력 실태를 실증분석한 연구는 미미한 실정이다.따라서 본 연구에서는 먼저
문헌연구와 학자 및 업계 전문가와의 면접방식을 통하여 정기선사의 경쟁력을
결정짓는 다양한 변수들을 파악하였다.그리고 부산항에 기항하는 전세계 10
대 정기선사들에 대하여 화주가 인식하고 있는 경쟁력 실태를 분석하기 위해
빈도분석과 비모수검정의 한 방법인 Kendal의 우선순위검정을 실시하였다.
2.조사대상 및 표본추출방법
본 연구의 자료수집을 위한 설문은 전 세계 10대 정기선사의 해상운송서비
스를 이용하는 국내의 국제복합운송업체를 대상으로 실시하였다.
표본은 2003년 4월 해상 수출입 화물처리실적을 기준으로 상위 163개 사의
순수국내업체 및 다국적 기업 계열의 국제복합운송업체를 대상으로 하였으며,
조사대상으로는 표본의 신뢰도를 높이기 위하여 상기 국제복합운송업체들의 영업
담당자 및 중간 관리자 그리고 임원 등 직위에 따라 구분을 하여 선정하였다.
표본으로 선정된 국제복합운송업체들은 모두 2002년 Containerization
International YearBook에 수록된 세계 20대 컨테이너 선사 중 부산항을 기항
하는 상위 10개 선사의 서비스를 모두 이용하고 있다는 것을 직접 방문 또는 전
화면접 방식을 통해 확인하였다.
163개의 국제복합운송업체의 규모에 따라 적절하게 설문지를 배분하여 총 470
매의 설문지를 배포하여 278부를 회수함에 따라 회수율은 59%였으며,회수된
278부 중 불성실하게 응답하는 등 분석에 사용할 수 없는 74부를 제외하고 204부
를 최종분석에 이용함에 따라 유효 응답율은 43.4%였다.
3.자료수집 및 분석방법
설문내용은 기존의 문헌연구와 업계 전문가와의 인터뷰를 통해서 작성한 후에
해운학계 전공교수와 국내업체,다국적 기업계열의 국제복합운송업체에 종사하는
풍부한 경험과 지식을 소유한 담당자에게 1차 예비 설문조사를 하여 부적절한 문
항을 수정하고 보완하여 설문지를 완성하였다.설문기간은 2003년 6월부터 8월까
지 2개월 동안이었으며,조사방법은 선정된 표본집단에 대하여 상당부분은 직접
방문하여 설문의 취지를 설명하고 현장에서 응답을 받았으며,나머지는 사전에
설문의 취지를 설명하여 양해를 구한 다음 우편,팩스,전자메일 등으로 설문지를
배포하여 회수하였다.
수집된 자료를 분석하기 위하여 SPSS10.0통계팩키지를 사용하였다.먼저 빈
도분석을 실시하여 표본의 특성과 각 정기선사들의 경쟁력 속성들에 대하여 복합
운송업체 종사자들이 중요하게 인식하고 정도를 분석하였으며,또한 국제복합운
송업체 종사자들이 인식하고 있는 조사대상인 각 정기선사들의 경쟁력 속성들의
실태를 분석하기 위하여 빈도분석을 실시하고,경쟁력 속성들에 대한 국제복합운
송업체 종사자들이 인식하고 있는 각 정기선사들의 순위를 검정하기 위하여 비모
수검정의 한 방법인 Kendal의 우선순위검정을 실시하였다.
제2절 설문지의 설계
본 연구를 수행하기 위한 설문지는 크게 4개 부분으로 구성되어 있다.
첫 번째는 연구대상인 전 세계 10대 컨테이너 선사들의 13가지 경쟁력 속성에
대하여 국제복합운송업체들이 어떻게 인식하고 있는 지를 측정하기 위한 리커트
7점 척도를 사용한 문항으로 구성되어 있다.측정에 사용된 컨테이너 선사의 경
쟁력 속성 13가지는 기존의 문헌연구와 학계,업계 전문가들과의 인터뷰를 통하
여 구성하였으며,관련전공 학자들과 업계전문가들에게 1차 예비조사를 실시하여
수정보완한 것으로 구체적인 내용은 다음 <표 3-1>과 같다.
설문지의 두 번째 부분은 측정에 사용된 13개 경쟁력 속성들을 기준으로 표본
인 국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는 각 컨테이너 선사들의 순위를 측
정하기 위한 문항으로 서열척도를 사용하여 구성하였다.
그리고 설문지의 세 번째 부분은 국제복합운송업체가 컨테이너 선사의 서비스
를 이용하고자 할 때 선택의 기준이 되는 13개의 컨테이너 선사 경쟁력 속성들에
대하여 중요하게 인식하고 있는 정도를 측정하기 위한 문항으로 리커트 7점 척도
를 사용하여 구성하였다.
마지막으로 설문지의 네 번째 부분은 표본의 인구통계학적 특성을 측정하기 위
한 문항으로써 성별,연령,학력,근무부서,직위,근무년수 등 표본의 개인특성
및 조직특성,그리고 소속된 국제복합운송업체가 순수국내업체인지 다국적 기업











8)선사의 클레임처리에 대한 만족도
9)육상직원의 고객지향적 태도
10)육상 운송서비스에 대한 만족도
11)운송서비스의 제공빈도





















조사대상 표본의 특성을 조사한 결과는 다음 <표 4-1>과 같다.
먼저 성별에 따른 표본분포를 보면 총 응답자 204명 중 남자의 경우가 116명으
로 전체 응답자의 56.9%를 차지하였고,여자인 경우가 88명으로 전체 응답자의
43.1%를 차지하고 있는 것으로 분석되었다.
또한 연령에 따른 분포를 보면,20대의 경우가 101명으로 전체 응답자의 49.5%
를 차지하였고,30대의 경우가 79명으로 전체 응답자의 38.7%를 차지하였으며,
40대의 경우가 19명으로 전체 응답자의 9.3%를 차지하였다.그리고 50대의 경우
가 5명으로 전체 응답자의 2.5%를 차지하고 있는 것으로 분포되었다.
그리고 최종학력에 따른 분포를 살펴보면,고졸인 경우가 35명으로 전체 응답
자의 17.2%를 차지하였고,전문대졸인 경우가 44명으로 전체 응답자의 21.6%를
차지하였으며,대졸이상인 경우가 125명으로 전체 응답자의 61.3%를 차지하고 있
는 것으로 분석되었다.
응답자의 직위에 따른 분포를 보면 사원급이 103명으로 전체 응답자의 50.5%
를 차지하였고,중간관리자인 경우가 92명으로 전체 응답자의 45.1%를 차지하였
으며,임원급 이상인 경우가 9명으로 전체 응답자의 4.4%를 차지하고 있는 것으
로 분석되었다.
근무년수의 경우를 보면 1년 미만인 경우가 21명으로 전체 응답자의 10.3%를
차지하였고,1-2년인 경우는 41명으로 전체 응답자의 20.1%를 차지하였으며,3-5
년인 경우는 66명으로 전체 응답자의 32.4%를 차지하였다.그리고 5-7년인 경우
25명으로 전체 응답자의 12.3%를 차지하였고,7년 이상인 경우는 51명으로 전체
응답자의 25%를 차지하는 것으로 분석되었다.
마지막으로 국제복합운송업체의 유형에 따른 분포를 분석한 결과,순수국내업
체인 경우 169명으로 전체 응답자의 82.8%를 차지하였고,외국계업체인 경우 35
명으로 전체 응답자의 17.2%를 차지하고 있는 것으로 분석되었다.
이상의 분석결과 본 연구에 이용된 표본은 204명의 응답자 중 근무년수가 3년
이상인 종사자가 142명(69.6%)이므로 응답자의 대부분은 본 연구의 설문문항에




























<표 4-1> 표본의 일반적 특성
제2절 정기선사의 경쟁력 실태분석
1.정기선사의 경쟁력 속성들에 대한 중요성 인식
정기선사의 13개 경쟁력 속성들에 대하여 국제복합운송업체 근무자들이 인
식하고 있는 중요성의 정도를 파악하고자 빈도분석을 실시하였다.
분석결과는 다음 <표 4-2>와 같다.
정기선사의 경쟁력 속성 측정치
운임의 저렴성 5.4559
해상운송서비스품질의 우수성 5.3088
원활한 공컨테이너 수급능력 5.2353
육상직원의 고객지향적 태도 5.1275
육상운송서비스와의 연계 5.0784





고객지향적 정보시스템 구축 4.4755
우수한 선대의 보유 3.9951
우수한 선원의 보유 3.6127
<표 4-2>정기선사의 경쟁력 속성별 중요성 인식분석
빈도분석결과,저렴한 운임에 대한 측정치가 5.4559,해상운송서비스 품질의
우수성의 측정치가 5.3088,원활한 공컨테이너 수급능력의 측정치가 5.2353,육
상직원의 고객지향적 태도의 측정치가 5.1275,양질의 육상운송서비스 제공의
측정치가 5.0784,고객지향적 클레임처리의 측정치가 5.0735등으로 나타나 우
수한 선원 및 선대의 보유여부,정보시스템 및 물류네트워크 구축,집화능력,
다양한 항만의 기항여부,해상운송서비스 제공빈도 등에 비하여 국제복합운송
업체 종사자들이 상대적으로 중요하게 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
따라서 정기선사들은 양질의 해상운송서비스를 제공하는 것과 화주들에게
원활한 공컨테이너를 공급해주는 것,그리고 육상직원을 대상으로 고객만족에
대한 지속적인 교육훈련의 강화,고객의 클레임 제기로 야기되는 서비스 실패
에 대한 신속한 서비스 회복 및 해상운송서비스와 연결되는 육상운송서비스의
품질을 향상시켜 화주들을 만족시켜야 할 것이다.그 외에도 상대적으로 중요
성이 낮다고 인식하고 있는 부분에 대해서도 지속적인 노력을 기울여야 할 것
이다.
그리고,과거에는 정기선 해운동맹체제가 강한 시장지배력을 발휘하여 동맹
선사들의 운임이 공시됨으로 인하여 정기선사들의 운임이 차별화되지 않았기
때문에 운임의 중요성이 크지 않았으나,최근 들어 정기선사들의 경영환경이
급변하고,해운동맹의 시장지배력이 예전에 비하여 약화되었으며,경쟁이 치열
해짐에 따라 정기선사의 운임이 경쟁력 속성들 중에서 화주들에게 상대적으로
중요하게 인식되고 있다.
2.정기선사들의 경쟁력 실태분석
정기선사들의 경쟁력 실태를 분석하기 위하여 먼저 Containerisation
InternationalYearbook2003에 나와 있는 전 세계 선복량 순위 20대 선사들
중 업계전문가 및 학자들과의 인터뷰를 통하여 부산항에 자주 기항하는 10대
선사들을 선정하였다.본 연구에서 분석 대상으로 설정한 정기선사들의 특성
은 다음 <표 4-3>과 같다.
<표 4-3>분석대상 해운기업의 특성
선사 Existing Onorder 창립연도
Teu ship chart Teu ship
한국계
A 293,697 83 69% 50,004 7 1977
B 126,523 34 60% - - 1976
중국계
C 240,041 113 8% 53,985 8 1964
D 433,959 148 20% 65,618 9 1968
E 138,680 50 53% 32,050 8 1972
일본계
F 193,085 63 58% 28,173 6 1919
G 227,521 91 39% 25,968 4 1870
기타
H 254,236 76 53% 11,140 2 1867
I 876,062 343 45% 94,802 20 1904
J 409,299 154 53% 74,474 19 1837
Source:BRS-Alphaliner
그리고 각 정기선사들의 경쟁력 실태를 국제복합운송업체 종사자들이 어떻
게 인식하고 있는지를 파악하기 위하여 빈도분석을 실시하였다.
분석결과는 다음 <표 4-4>과 같다.
선사명
정기선사의 경쟁력 속성





A 3.3578 4.7794 4.7941 5.0637
B 3.3431 4.4167 4.4216 4.6176
C 4.1912 3.451 3.6324 3.6912
D 4.0294 3.8186 3.8627 3.8824
E 4.1422 3.9020 3.6127 3.7745
F 3.7108 3.7157 3.8529 3.8627
G 3.9608 4.2304 4.1520 4.0098
H 3.0784 3.9412 3.9069 4.0588
I 3.1422 4.3627 4.3039 4.6078
J 3.3088 3.8971 3.9804 4.1863









A 4.9069 4.9804 4.8627 4.2696
B 4.5882 4.6078 4.4559 4.0147
C 3.4608 3.5637 3.4755 3.2059
D 3.6078 3.6618 3.6127 3.3235
E 3.6176 3.7843 3.7549 3.6078
F 3.3529 3.6324 3.6814 3.5000
G 3.9069 4.0882 4.0343 3.8529
H 3.7892 3.9559 3.6912 3.2794
I 4.3725 4.4314 4.152 3.8382
J 3.8284 3.9265 3.8873 3.5637











A 4.3824 4.3971 4.6029 4.9510
B 4.2255 4.3137 4.2696 4.6765
C 3.5343 3.4216 3.6127 3.6373
D 3.4951 3.5588 3.6029 3.9167
E 3.7647 3.7255 3.8382 3.7451
F 3.6422 3.6078 3.7157 3.8235
G 4.1569 3.9902 4.0833 4.1078
H 3.2500 3.5686 3.5686 4.0784
I 3.8235 4.1225 4.0931 4.4412
J 3.7402 3.7598 3.8922 4.0833














<표 4-4>경쟁력 속성에 따른 정기선사들의 실태분석
(1)운임의 저렴성
운임의 저렴성에 대한 분석결과,각 정기선사들의 운임에 대한 국제복합운
송업체 종사자들의 인식정도를 살펴보면,C사의 측정치가 4.1912,E사의 측정
치는 4.1422,그리고 D사의 측정치는 4.0294로 나타나 중국계 선사들이 상대적
으로 저렴한 운임을 받고 있는 것으로 나타났다.그리고 F사의 측정치가
3.7108,G사의 측정치는 3.9608,A사는 3.3578,B사는 3.3431로 나타나 한국과
일본 선사들은 중간정도의 운임을 받고 있는 것으로 인식되고 있으며,H사의
측정치가 3.0784,I사의 측정치는 3.1422,J사의 측정치는 3.3088로 나타나 10대
선사들 중 상대적으로 운임이 높은 선사로 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
(2)해상운송서비스 품질의 우수성
각 정기선사들의 해상운송서비스 품질의 우수성에 대하여 국제복합운송업체
종사자들의 인식실태를 분석한 결과,A사의 측정치가 4.7794,B사의 측정치는
4.4167,I사의 측정치는 4.3627,G사의 측정치는 4.2304로 나타나 상대적으로
양질의 해상운송서비스를 제공하고 있는 것으로 인식되고 있으며,H사의 측정
치는 3.9412,E사의 측정치는 3.9020,J사의 측정치는 3.8971,D사의 측정치는
3.8186,F사의 측정치는 3.7157,C사의 측정치는 3.4510으로 나타나 10대 선사
들 중 상대적으로 해상운송서비스 품질이 낮은 것으로 인식되었다.
(3)우수한 선원보유
각 정기선사들의 우수한 선원보유에 대하여 국제복합운송업체 종사자들이
어떻게 인식하고 있는 지를 분석한 결과,국제복합운송업체 종사자들은 10대
선사들 중 A,B,I,G사 등이 상대적으로 양질의 선원을 보유하고 있는 것으
로 인식하고 있었다.
(4)우수한 선대보유
각 정기선사들의 우수한 선대보유에 대하여 국제복합운송업체 종사자들이
어떻게 인식하고 있는 지를 분석한 결과,국제복합운송업체 종사자들은 10대
선사들 중 A,B,I,J,H,G사 등이 상대적으로 우수한 선대를 보유하고 있는
것으로 인식하고 있었다.
(5)고객지향적 정보시스템
각 정기선사들의 정보시스템이 얼마나 고객지향적으로 구축되어 있는 지에
대한 국제복합운송업체 종사자들의 인식실태를 분석한 결과,10대 선사들 중
A,B,I사 등이 상대적으로 높게 분석된 반면,F사와 C사 등의 정보시스템은
고객지향정도가 낮은 것으로 인식되었다.
(6)물류네트워크 구축
각 정기선사들의 물류네트워크가 얼마나 잘 구축되어 있는 지에 대한 국제
복합운송업체 종사자들의 인식실태를 분석한 결과,A,B,I,G사 등이 10대 선
사들 중 물류네트워크가 잘 구축되어져 있는 것으로 나타났고,C,F,D사 등
이 구축정도가 낮은 것으로 파악되었다.
(7)집화능력
각 정기선사들의 집화능력에 대한 국제복합운송업체 종사자들의 인식실태를
분석한 결과,A,B,I,G사 등의 선사가 집화능력이 높은 것으로 나타났고,C,
D,F사 등이 상대적으로 집화능력이 낮은 것으로 나타났다.
(8)고객지향적 클레임처리
각 정기선사들이 클레임처리 서비스에 있어 얼마나 고객지향적인 서비스를
제공하는 지에 대한 국제복합운송업체 종사자들의 인식실태를 분석한 결과,A
와 B,G사 등의 선사가 양질의 서비스를 제공하고 있는 것으로 나타났고,C,
H,D사 등의 선사가 상대적으로 낮게 인식되고 있다.
(9)고객지향적 육상직원태도
각 정기선사들의 육상직원들이 얼마나 고객지향적인 근무태도를 가지고 있
는 지에 대한 국제복합운송업체 종사자들의 인식실태를 분석한 결과,A와 B,
G사 등의 선사에 근무하는 육상직원들의 고객지향적 근무태도가 상대적으로
높게 나타났고,H,D,C사 등의 선사가 상대적으로 낮게 인식되고 있다.
(10)육상운송서비스와의 연계
각 정기선사들이 제공하는 육상운송서비스의 품질에 대한 복합운송업체 종
사자들의 인식실태를 분석한 결과,10대 선사 중 A,B,I사가 상대적으로 양
질의 서비스를 제공하고 있는 것으로 나타났고,C,D,H사 등이 상대적으로
낮게 인식되고 있다.
(11)해상운송서비스 제공빈도
각 정기선사들이 제공하는 해상운송서비스의 제공빈도에 대한 국제복합운송
업체 종사자들의 인식실태를 분석한 결과,10대 선사 중 A,B,I사가 상대적
으로 서비스 제공빈도가 높은 것으로 나타났고,H,D,C사 등이 상대적으로
낮게 인식되고 있다.
(12)다양한 항만 기항
각 정기선사들의 다양한 서비스 항로제공을 뜻하는 다양한 항만기항여부에
대하여 국제복합운송업체 종사자들의 인식실태를 분석한 결과,국제복합운송
업체 종사자들은 10대 선사 중 A,B,I사 등이 상대적으로 더 많은 항만에 기
항하고 있다고 인식하고,C,E,F사 등은 상대적으로 적은 것으로 인식하고
있다.
(13)원활한 공컨테이너 수급능력
각 정기선사들의 원활한 공컨테이너 수급능력에 대한 국제복합운송업체 종
사자들의 인식실태를 분석한 결과,국제복합운송업체 종사자들은 B,A,I,G사
등이 상대적으로 공컨테이너 수급능력이 뛰어난 것으로 인식하고 있고,C,D,
E,F사 등이 상대적으로 낮게 인식되고 있다.
3.순위검정
이상의 분석과 관련하여 정기선사의 경쟁력 속성들을 기준으로 각 정기선사
의 순위를 분석하기 위하여 Kendal의 일치성계수를 이용하였으며,그 분석결
과는 다음과 같다.
(1)운임의 저렴성
운임의 저렴성에 대한 국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는 각 선사
들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표 4-5>와 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 4.6912 4.68 ③
B 204 5.4902 5.49 ⑥
C 204 4.3382 4.34 ②
D 204 4.2598 4.25 ①
E 204 5.4461 5.45 ⑤
F 204 5.3284 5.33 ④
G 204 5.5882 5.58 ⑦
H 204 6.0490 6.06 ⑧
I 204 7.0392 7.05 ⑩







<표 4-5>운임의 저렴성에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.284이고,카이제곱(χ2)이 524.759,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사간의 순위를 살펴보면 D사의 평균순위가 4.25로 나타나 가장 운임이 저
렴한 것으로 인식하고,그 다음은 C(평균순위 :4.34),A(4.68),F(5.33),
E(5.45),B(5.49),G(5.58),H(6.06),J사(6.76)의 순으로 인식하고 있었으며,I사
의 평균순위가 7.05로 나타나 국제복합운송업체의 종사자들은 I사가 가장 비싼
운임을 받고 있는 선사로 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
(2)해상운송서비스 품질
정기선사가 제공하고 있는 해상운송서비스의 품질에 대한 국제복합운송업체
종사자들이 인식하고 있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음
<표 4-6>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.3039 2.30 ①
B 204 3.5539 3.55 ②
C 204 6.7157 6.72 ⑨
D 204 6.3431 6.35 ⑧
E 204 7.4020 7.41 ⑩
F 204 6.2255 6.23 ⑦
G 204 6.0196 6.02 ⑤
H 204 6.1667 6.17 ⑥
I 204 4.5098 4.51 ③







<표 4-6>해상운송서비스 품질에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.268이고,카이제곱(χ2)이 492.443,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타났으며,표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된
다.선사들의 순위를 살펴보면,A의 평균순위가 2.30으로 나타나 가장 우수한
품질의 해상운송서비스를 제공하고 있는 것으로 나타났고,그 다음은 B(3.55),
I(4.51),J(5.75),G(6.02),H(6.17),D(6.35),C(6.72)의 순으로 인식하고,E의 평
균순위가 7.41로 나타나 국제복합운송업체의 종사자들은 E사의 해상운송서비
스 품질이 대상 정기선사 중 가장 떨어지는 것으로 인식하고 있다.
(3)우수한 선원의 보유
정기선사가 보유하고 있는 선원의 자질에 대하여 국제복합운송업체 종사자
들이 인식하고 있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표
4-7>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.5980 2.60 ①
B 204 3.3186 3.32 ②
C 204 6.8873 6.89 ⑨
D 204 6.4853 6.47 ⑧
E 204 7.4706 7.46 ⑩
F 204 5.9902 5.99 ⑤
G 204 6.0735 6.06 ⑥
H 204 6.3186 6.31 ⑦
I 204 4.1716 4.17 ③







<표 4-7>우수한 선원보유에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.278이고,카이제곱(χ2)이 510.109,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A의 평균순위가 2.60으로 나타나 국제복합운송
업체 종사자들은 A사가 가장 우수한 자질의 선원을 보유하고 있는 것으로 인
식하고,그 다음으로는 B(3.32),I(4.17),J(5.74),F(5.99),G(6.06),H(6.31),
D(6.47),C(6.89),E(7.46)의 순으로 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
(4)우수한 선대의 보유
우수한 선대의 보유여부에 대한 각 정기선사들의 실태에 대하여 국제복합운
송업체 종사자들이 인식하고 있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보
면 다음 <표 4-8>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.6373 2.64 ①
B 204 3.8088 3.81 ③
C 204 6.9167 6.92 ⑨
D 204 5.8137 5.82 ⑤
E 204 7.4363 7.44 ⑩
F 204 6.3627 6.37 ⑦
G 204 6.4461 6.45 ⑧
H 204 6.0539 6.06 ⑥
I 204 3.6618 3.67 ②







<표 4-8>우수한 선대보유에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.221이고,카이제곱(χ2)이 497.014,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타났으며,따라서 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은
기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.64으로 나타나 국제복합운
송업체 종사자들은 A사가 가장 우수한 선대를 보유하고 있는 것으로 인식하
고,그 다음으로는 I(3.62),B(3.81),J(5.81),D(5.82),H(6.06),F(6.37),G(6.45),
C(6.92),E(7.44)의 순으로 인식하고 있는 것으로 분석되었다.
(5)고객지향적 정보시스템
고객지향적인 정보시스템을 구축하고 있는 지의 정도에 대한 각 정기선사들
의 실태에 대하여 국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는 각 선사들의
순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표 4-9>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.6961 2.70 ①
B 204 3.8971 3.89 ②
C 204 7.0000 7.00 ⑨
D 204 6.2549 6.25 ⑦
E 204 7.0196 7.01 ⑩
F 204 6.0147 6.01 ⑥
G 204 5.6765 5.67 ④
H 204 6.2990 6.30 ⑧
I 204 4.2402 4.24 ③







<표 4-9>고객지향적 정보시스템에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.221이고,카이제곱(χ2)이 406.216,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.70으로 나타나 국제복합운
송업체 종사자들은 A사가 가장 고객지향적인 정보시스템을 구축하고 있는 것
으로 인식하고,그 다음으로는 B(3.89),I(4.24),G(5.67),J(5.93),F(6.01),
D(6.25),H(6.30),C(7.00),E(7.01)의 순으로 분석되었다.
(6)물류네트워크 구축
각 정기선사들의 물류네트워크 구축실태에 대하여 국제복합운송업체 종사자
들이 인식하고 있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표
4-10>와 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.0147 2.01 ①
B 204 3.7353 3.74 ②
C 204 7.0931 7.10 ⑨
D 204 6.3873 6.39 ⑧
E 204 7.2402 7.24 ⑩
F 204 6.2402 6.24 ⑦
G 204 6.0539 6.03 ⑤
H 204 5.7990 5.81 ④
I 204 4.4069 4.40 ③







<표 4-10>물류네트워크 구축에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.221이고,카이제곱(χ2)이 535.448,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.01로 나타나 국제복합운송




각 정기선사들의 집화능력에 대하여 국제복합운송업체 종사자들이 인식하고
있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표 4-11>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.5441 2.55 ①
B 204 3.5735 3.58 ②
C 204 6.1127 6.12 ⑥
D 204 5.7059 5.71 ④
E 204 6.7696 6.76 ⑧
F 204 6.8578 6.86 ⑩
G 204 5.9804 5.98 ⑤
H 204 6.4510 6.45 ⑨
I 204 4.8039 4.79 ③







<표 4-11>집화능력에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면,일치도계수인 W값이 0.221이고,카이제곱(χ2)이 409.222,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.55로 나타나 국제복합운송




각 정기선사들이 고객들의 클레임을 처리함에 있어 얼마나 고객지향적으로
처리하고 있는 지에 대하여 국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는 각
선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표 4-12>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.9755 2.98 ①
B 204 3.9902 3.99 ②
C 204 6.9167 6.92 ⑩
D 204 6.2304 6.23 ⑧
E 204 6.7843 6.78 ⑨
F 204 5.7794 5.78 ⑥
G 204 5.6618 5.66 ④
H 204 6.1520 6.15 ⑦
I 204 4.8088 4.81 ③







<표 4-12>고객지향적 클레임처리에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.221이고,카이제곱(χ2)이 495.114,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 귀무가설(H0)은 기각되었다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.98로 나타나 국제복합운송업




각 정기선사들에 근무하고 있는 육상직원들의 고객지향적인 태도에 대하여
국제복합운송업체 종사자들이 어떻게 인식하고 있는지,각 정기선사들의 순위
를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표 4-13>와 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 3.0049 3.00 ①
B 204 4.0196 3.96 ②
C 204 5.9755 5.97 ⑦
D 204 5.8039 5.80 ⑥
E 204 6.2647 6.26 ⑧
F 204 5.5000 5.50 ④
G 204 5.7353 5.74 ⑤
H 204 6.7892 6.78 ⑩
I 204 5.3186 5.31 ③







<표 4-13>고객지향적 육상직원에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.153이고,카이제곱(χ2)이 281.194,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 3.00으로 나타나 국제복합운




각 정기선사가 육상운송업체와 연계하여 제공하는 육상운송서비스에 대하여
국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과
를 살펴보면 다음 <표 4-14>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.9755 2.97 ①
B 204 3.9020 3.90 ②
C 204 6.3627 6.36 ⑧
D 204 5.6961 5.70 ⑤
E 204 6.8088 6.81 ⑩
F 204 6.0735 6.07 ⑥
G 204 5.6667 5.66 ④
H 204 6.2206 6.22 ⑦
I 204 4.8627 4.86 ③







<표 4-14>육상운송서비스와의 연계에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.265이고,카이제곱(χ2)이 486.857,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.97로 나타나 국제복합운송
업체 종사자들은 A사가 육상운소업체와 연계하여 제공하는 육상운송서비스가
가장 만족스러운 것으로 인식하고,그 다음으로는 B(3.90),I(4.86),G(5.66),
D(5.70),F(6.07),H(6.22),C(6.36),J(6.44),E(6.81)의 순으로 분석되었다.
(11)해상운송서비스의 제공빈도
각 정기선사들의 해상운송서비스 제공빈도에 대하여 국제복합운송업체 종사
자들이 인식하고 있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표
4-15>와 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 3.0049 3.00 ①
B 204 4.0245 4.02 ②
C 204 6.2745 6.28 ⑧
D 204 5.7696 5.79 ⑥
E 204 6.8088 6.81 ⑩
F 204 5.6814 5.68 ④
G 204 5.7745 5.77 ⑤
H 204 6.6225 6.63 ⑨
I 204 5.0833 5.09 ③







<표 4-15>해상운송서비스의 제공빈도에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.203이고,카이제곱(χ2)이 373.846,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 3.00으로 나타나 국제복합운
송업체 종사자들은 A사가 제공하는 해상운송서비스의 제공빈도가 가장 빈번
한 것으로 인식하고,그 다음으로는 B(4.02),I(5.09),F(5.68),G(5.77),D(5.79),
J(5.93),C(6.28),H(6.63),E(6.81)의 순으로 분석되었다.
(12)다양한 항만기항
각 정기선사들이 서비스하고 있는 항로의 다양성을 나타내는 다양한 항만에
의 기항여부에 대하여 국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는 각 선사들
의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음 <표 4-16>와 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.7941 2.80 ①
B 204 4.4363 4.44 ③
C 204 6.8676 6.87 ⑨
D 204 5.8284 5.83 ⑤
E 204 6.9314 6.93 ⑩
F 204 6.4853 6.50 ⑧
G 204 5.9951 6.00 ⑥
H 204 6.1225 6.13 ⑦
I 204 3.8922 3.90 ②







<표 4-16>다양한 항만에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.202이고,카이제곱(χ2)이 371.092,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.80으로 나타나 국제복합운
송업체 종사자들은 A사가 가장 다양한 항만에 기항하는 것으로 인식하고,그
다음으로는 I(3.90), B(4.44), J(5.61), D(5.83), G(6.00), H(6.13), F(6.50),
C(6.87),E(6.93)의 순으로 분석되었다.
(13)공컨테이너수급
각 정기선사들의 원활한 공컨테이너수급 실태에 대하여 국제복합운송업체
종사자들이 인식하고 있는 각 선사들의 순위를 분석한 결과를 살펴보면 다음
<표 4-17>과 같다.
N 평균 평균순위 순위
A 204 2.7892 2.79 ①
B 204 3.6912 3.69 ②
C 204 6.4853 6.49 ⑨
D 204 6.0686 6.07 ⑦
E 204 7.2990 7.30 ⑩
F 204 5.7353 5.73 ⑤
G 204 5.6912 5.69 ④
H 204 6.3971 6.40 ⑧
I 204 4.8088 4.81 ③







<표 4-17>공컨테이너수급에 대한 켄달검정
분석결과에 따르면 일치도계수인 W값이 0.204이고,카이제곱(χ2)이 374.325,
자유도가 9이며 근사유의확률이 0.000으로 p<0.05수준에서 유의한 것으로 나
타나 표본인 204명의 평가가 일치하지 않는다는 귀무가설(H0)은 기각된다.
선사들의 순위를 살펴보면,A사의 평균순위가 2.79로 나타나 국제복합운송




제1절 연구결과의 요약 및 시사점
본 연구는 화주들이 인식하고 있는 컨테이너 정기선사의 경쟁력 결정요인을
파악하고 전 세계 10대 컨테이너 정기선사들의 경쟁력 실태에 대하여 분석하
는 것이다.
국민경제에서 차지하는 서비스 부문의 구성비가 갈수록 커지며,서비스 경
제화가 지속적으로 진행되고 있는 시점에서 해상운송서비스의 경쟁력을 제고
하는 것은 의미있는 일이며,우리나라 제조업 등 산업을 지원하는 해상운송서
비스의 역할은 우리나라 산업의 국제경쟁력에 큰 영향을 미친다고 볼 수 있
다.
본 연구에서는 컨테이너 정기선사의 경쟁력 결정요인과 실태파악에 대한 검
토를 위해 먼저 해상운송 서비스의 개념과 특성들을 살펴보고 기존의 문헌들
을 연구하였다.
본 연구는 문헌연구와 학자 및 업계 전문가와의 인터뷰를 통하여 정기선사
경쟁력 결정요인을 제시하고,국제복합운송업체를 대상으로 한 설문조사를 통
하여 그들이 인식하고 있는 컨테이너 정기선사들의 경쟁력 요인들에 대한 중
요성을 파악하고 각정기선사들의 경쟁력 요인들에 대한 실태를 분석하였다.
아울러 경쟁력 요인들에 대한 정기선사들의 순위를 분석하였다.
분석결과를 요약하면 다음과 같다.
첫째,국제복합운송업체 종사자들이 인식하고 있는 정기선사들의 경쟁력 속
성들에 대한 중요성 정도를 분석한 결과 저렴한 운임,해상운송서비스의 품질,
원활한 공컨테이너의 수급,고객지향적인 육상직원의 태도,정기선사가 육상운
송업체를 선정하여 제공하는 양질의 육상운송서비스,고객의 클레임에 대한
고객지향적 관점에서의 업무처리 등이 우수한 선원과 선대의 보유,고객지향
적인 정보시스템 및 물류네트워크의 구축,선사의 집화능력,다양한 항만에의
기항,빈번한 해상운송서비스의 제공 등과 같은 정기선사의 경쟁력 요인에 비
하여 상대적으로 중요하게 인식하고 있는 것으로 나타났다.
둘째,국제복합 운송업체 종사자들이 인식하고 있는 전 세계 10대 컨테이너
선사들의 경쟁력 요인들에 대한 실태를 빈도분석과 켄달의 우선순위 검정을
통하여 분석한 결과,중국계 선사들 즉,C,D,E등의 선사가 운임경쟁력이 높
은 반면 다른 모든 경쟁력 결정요인들에서 열위인 것으로 나타나 저가격전략
에 치중하고 있는 것으로 분석되었으며,H,I사 등은 운임은 다소 높은 것으로
인식되고 있었으나 비가격적 측면에서는 경쟁력이 다소 높은 것으로 분석되었
다.국적선사인 A와 B의 운임경쟁력은 조사대상인 전 세계 10대 선사들 가운
데 중간정도로 인식되고 있었으나,그 외 모든 부문에 있어서는 최고의 경쟁
우위를 가지고 있는 것으로 분석되었다.
본 연구의 결과는 해상운송서비스가 선박과 항만 등 고도의 장비와 설비를
갖추어야 하는 산업임에도 불구하고 국제성이 강함에 따라 경쟁력이 거의 완
전히 노출되어 있기 때문에 대 고객서비스가 중요한 경쟁력 요인으로 나타나
고 있음을 알 수 있다.
이상의 분석을 토대로 본 연구에서는 각 정기선사들의 대고객서비스를 향상
시키기 위한 방안을 다음과 같이 제시한다.
첫째,항만 또는 현지생산업체 등과 공동으로 종합물류센터와 같은 효율적
인 물류네트워크를 구축함으로써 경쟁력 있는 물류서비스체계를 갖추어야 할
것이다.
둘째,정기선사가 제공하는 부가가치 서비스를 효율적으로 제공하기 위한
물류정보시스템의 구축이 필수적이다.
정기선사들이 제공하는 부가가치서비스의 형태를 보면,해상운송,철도운송,
트러킹을 비롯한 내륙운송,지역별 집배송,창고업,화물운송주선,혼재,통관
중개 등 다양하다.이들은 부수적인 업무로서 포장,재포장,단순가공,서류처
리,재고통제,유통정보제공 등의 서비스를 포함한다.
셋째,정기선사가 글로벌화 과정에서 적극적으로 추진하는 전략 중의 하나
는 서비스 차별화전략이다.서비스차별화는 곧 경쟁우위를 나타낸다고 볼 수
있기 때문에 정기선사간 서비스 차별화를 위한 노력은 선사간에 치열하게 전
개되고 있다.정기선사의 서비스 차별화는 해상운송서비스 부문에서는 주간고
정요일서비스,서비스빈도의 증가,수송시간 단축,정시인도 등을 들 수 있다.
그러나 해상서비스는 부가가치서비스와 같은 분야에 비하여 서비스 차별화의
정도가 그리 크지 않으며,내륙부분에서의 차별화는 그 정도가 상당히 큰 편
으로 정기선사의 서비스 차별화는 부가가치 서비스에 집중되고 있다.
넷째,고객과의 커뮤니케이션의 강화를 통한 고객인지도와 충성도를 유지하
는 것이 중요하다.
따라서 각 선사 영업사원의 마케팅 노력은 신규고객의 탐색보다는 기존고객
에 대한 서비스 강화에 더 치중해야 할 것이다.기업이 고품질의 생산과 고객
에 대한 우수한 서비스 수준을 유지하는 것은 쉬운 일이 아니다.그러나 기존
고객에 대한 서비스를 등한시하는 경우 기존고객의 상실을 초래할 뿐만 아니
라 이들에 의한 부정적 구전을 통해 새로운 소비자들의 유인을 방해할 수 있
다.그러므로 각 선사는 화주들과의 지속적인 커뮤니케이션을 통하여 그들의
욕구를 파악하고,그것을 충족시키기 위해 노력해야 할 것이며,또한 고객지향
적인 경영전략을 수립하고,지속적인 육상직원에 대한 교육․훈련을 통하여
고객만족경영에 최선을 다해야 할 것이다.
과거에는 정기선 해운동맹체제가 강한 시장지배력을 발휘하여 동맹선사들의
운임이 공시됨으로 인하여 정기선사들의 운임이 차별화되지 않았기 때문에 운
임의 중요성이 크지 않았으나,최근 들어 정기선사들의 경영환경이 급변하고,
해운동맹의 시장지배력이 예전에 비하여 약화되었으며,경쟁이 치열해짐에 따
라 정기선사의 운임이 경쟁력 속성들 중에서 화주들에게 상대적으로 중요하게
인식되어지고 있음을 본 연구를 통하여 파악할 수 있었다.그리고 해상운송서
비스와 연계되는 육상서비스의 품질이 정기선사의 경쟁력과 연관이 있는 것으
로 분석 되었다.
또한 각 정기선사들의 국제복합운송업자들이 인식하고 있는 경쟁력 실태를
파악함으로써 해운기업의 경영자와 마케팅 담당자들이 기업경영의 방향과 전
략을 효율적으로 수립하는데 도움이 될 것이며,경쟁력 결정요인에 대해 더
많은 관심과 투자를 하게 될 것이다.
제2절 연구의 한계점 및 향후 연구방향
본 연구는 이상과 같은 시사점에도 불구하고 컨테이너 정기선사의 경쟁력
요인에 대한 탐색적 연구로서 다음과 같은 한계점을 지닌다.
첫째,자료수집상의 한계로 인하여 국내 복합운송업체를 대상으로 설문을
실시하였기 때문에 국적선사가 외국계 선사들에 비하여 인적,물적자원이 풍
부하다는 국내기업으로서의 이점이 화주들의 인식에 반영되었을 수 있다.
둘째,본 연구는 정기선사의 경쟁력 속성에 대하여 화주들의 인식실태를 파
악하였으나 이러한 경쟁력 속성들이 기업경영성과에 미치는 영향을 분석하지
못하였다.
이러한 연구의 한계는 향후 본 연구의 결과를 더욱 확장시킬 필요성이 있을
것이다.연구의 범위를 부정기선 또는 각국 화주들의 정기선사들의 경쟁력 실
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Ⅰ.다음 항목들은 각 정기선사들이 갖고 있는 경쟁력에 대하여 귀하가 어떻게 인
식하고 있는가를 조사하기 위한 질문입니다.각 항목들에 대하여 귀하가 평소에
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(선사명은 알파벳 순)
                   그렇지
                     않다                                              그렇다
 운임이 저렴하다    ①------2------3------④------5------6------⑦
<보기>
1.APL
 그렇지않다                  그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하게 
이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 
    구축하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7  
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7  
2.Cosco
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
3.Evergreen
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
그렇지않다                        그렇다
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
4. 한진해운
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
그렇지않다                        그렇다
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
5. 현대상선
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
6.K Line
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
7.MaerskSealand
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
그렇지않다                        그렇다
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
8.NYK
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
그렇지않다                        그렇다
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
9.P&O Nedlloyd
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
10.YangMing Line
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
Ⅱ.다음은 아래의 경쟁력 요인들(ex.운임,해상운송서비스품질 등)을 기준으로 각




















































Ⅲ.다음은 정기선사를 이용할 때 선택의 기준이 되는 속성의 중요도를 조사하기
위한 질문들입니다.귀하가 실제로 정기선사를 선택할 때 다음의 속성들에 대하여
중요하게 여기는 정도를 아래의 보기와 같이 1점부터 7점까지 ‘√’로써 표시하여
주십시오.
                                      그렇지않다                                       그렇다
  운임이 저렴하다                ①------2------3------④------5------6------⑦
(보기)
그렇지않다                        그렇다
 1) 운 임 이  저렴하다   1---2---3---4---5---6---7 
 2) 정시성 ․안정성 ․정확성 등과 같은 해상운송 
   서비스 품질이 우수하다 
  1---2---3---4---5---6---7 
 3) 우수한 선원을 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 4) 우수한 선대(규모 또는 최신선박)를 보유하고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
 5) 고객지향적인 정보시스템(홈페이지 등)을 편리하
게 이용할 수 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 6) CY 또는 전용터미널 등과 같은 물류네트웍을 구축
하고 있다
  1---2---3---4---5---6---7 
 7) 집화능력이 우수하다   1---2---3---4---5---6---7 
 8) 클레임처리가 만족스럽다   1---2---3---4---5---6---7 
 9) 육상직원의 태도는 고객지향적이다   1---2---3---4---5---6---7 
10) 연결되는 육상운송업체의 서비스는 만족스
럽다
  1---2---3---4---5---6---7 
11) 운송서비스 제공빈도가 높다   1---2---3---4---5---6---7 
12) 다양한 항만에 기항한다   1---2---3---4---5---6---7 
13) 공컨테이너 수급이 원활하게 이루어지고 있다   1---2---3---4---5---6---7 
Ⅳ. 다음 해당되는 항목에 ‘√’표를 하여 주시기 바랍니다.
1.성별 :남( ) 여( )
2.연령 :① 20대 ② 30대 ③ 40대 ④ 50대이상
3.학력 :① 고졸 ② 전문대졸 ③ 대졸이상
4.근무부서:( )
5.직위 :① 사원급 ② 중간관리자급 ③ 임원급이상
6.근무년수 :① 1년미만 ② 1～2년 ③ 3～5년 ④ 5～7년 ⑤ 7년이상
7.귀사는 :① 순수국내업체 ② 다국적기업의 한국지사
☺ 끝까지 응답해 주셔서 감사합니다.☺
보내주신 자료는 소중히 분석 처리하여 연구에 활용하겠습니다.
감사의 글
새벽녘 해양대학교의 방파제 길을 걸으며 하늘을 보면서,의지를 다졌
던 지난날이 벌써 2년이라는 시간이 지나 졸업을 눈앞에 두게 되었습니
다.돌이켜 생각해 보면 이곳에서의 생활이 저에게 많은 것을 일깨워주
고 앞으로 사회를 살아감에 있어서 많은 것들을 알려 주었습니다.
이런 많은 가르침을 주신 주위 분들이 있어 제가 이 자리에 설 수 있
었기에 이렇게 나마 지면을 빌어 감사의 말씀을 드리려고 합니다.
저에게 많은 가르침과 세심한 배려를 해주신 지도교수 辛瀚源 교수님
그리고 논문의 심사를 맡아주시고 세밀한 검토와 아낌없는 조언를 해주신
朴相甲 교수님,安奇明 교수님께 먼저 깊은 감사를 드립니다.
대학원 석사과정 동안에 저를 잘 이끌어주신 조성철 교수님,류동근 교수
님,신용존 교수님께 감사드리며,논문을 쓰는 과정에서 많은 지원과 조언
을 해주신 쉬핑투데이 발행인 사영진님,연구실의 최영로 선배님,김재훈군
에게도 심심한 감사를 전합니다.
그리고 항상 자식의 健勝을 위하여 아낌없이 지원해 주시는 아버님과 어
머님께 죄스러운 마음으로 감사를 드리며,언제나 힘이 되어주는 동생 박소
정,친구 윤정록에게 고마움을 전하고자 합니다.
다시 한번 훌륭한 지도교수님 밑에서 좋은 결실을 맺은 것에 감사드리며,
보살펴 주시고 걱정해주신 모든 분들에게 이 작은 결실을 전하고자 합니다.
